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Abstract 
This Master’s thesis aims at examining the light rail project in Lund, Sweden, and 
its discursive and material foundations as well as consequences. Through a 
discourse analytical deconstruction of the project, the thesis analyses the essence 
and legitimacy of the political process and its construction of urban visions of the 
desirable city, for which the building of a light rail system is being portrayed as an 
absolute necessity. 
Using a theoretical framework ranging from political science and urban 
research to social geography and planning theory, the light rail project is framed 
as a megaproject undertaken within an urban-political discourse of interurban 
competition and city marketing. Planners and politicians alike construct the 
visions of an attractive and competitive city built on the precious soil of 
modernity, sustainability, and economic growth, facilitated by market-oriented 
policies. Moreover, the analysis shows that the public is largely excluded from the 
process, with those opposing the project being portrayed as opponents of growth, 
sustainability, and urban development altogether. 
The thesis concludes by discussing the local consequences of this hegemonic 
urban-political discourse, as well as urban policy making in a neoliberal era, 
towards which antagonism and resistance is being made virtually impossible. 
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1 Inledning 
Om inte spårvägen anläggs måste utbyggnaden av den nya stadsdelen [Brunnshög] 
begränsas, vilket innebär färre nya jobb, färre nya bostäder och minskad tillväxt för 
Lund. Därför är det ganska svårt att se hur de som motarbetar spårvägsprojektet har 
Lunds bästa för ögonen (Mats Helmfrid, SDS 2013-05-15). 
 
I den på samma gång pittoreskt medeltida och modernt kunskapsinriktade staden 
Lund pågår planeringen av ett megaprojekt för fullt. Lunds kommun vill, likt 
många andra städer i Sverige och i samarbete med de skånska städerna Malmö 
och Helsingborg, bygga spårväg genom staden. Lund är den av de skånska 
kommunerna som kommit längst med sina spårvägsplaner. Här har planer på 
spårväg funnits sedan 1980-talet men då till Dalby i Lunds kommun. Numera 
handlar visionen om en spårvägssträckning från Lunds tusenåriga stadskärna till 
Brunnshög nordost om staden, där en helt ny stadsdel byggs med anledning av 
etableringen av forskningsanläggningarna ESS och MAX IV (Lunds kommun 
2011). Spårvägen till Brunnshög är därmed lika mycket ett storskaligt 
stadsbyggnadsprojekt som det är ett trafikprojekt. 
Vad som igår var en i det närmaste utdöd och omodern relik är idag något som 
signalerar modernitet och hållbarhet såväl som en distinkt stads- och trendkänsla. 
Sedan 1980-talet kan man skönja en kontinentaleuropeisk spårvägsrenässans. Som 
en del i stadens identifikationsprocess och attraktivitetsskapande strategier 
framstår spårvägen nu som en symbol för den moderna, attraktiva och 
miljövänliga staden. Därmed kan spårvägen också kopplas till 
stadsomvandlingsprocesser och en förändring av det urbana rummet (Schmucki 
2010; Hedström 2004; Johansson & Lange 2009). 
Spårvägen och staden måste därmed ses som ömsesidigt konstituerande. 
Spårvägsprojektet är alltså inte bara en fråga om trafik – det är också något som är 
djupt sammankopplat med det urbana och det moderna. I citatet ovan av Mats 
Helmfrid (M), kommunstyrelsens ordförande i Lund, ser vi hur spårvägsprojektet 
knyts till utbyggnad av staden, stadsutveckling och stadsomvandling. Spårvägen 
framstår som absolut nödvändig och oumbärlig för hela Lunds framtida 
utveckling och tillväxtmöjligheter. Det faktum att spårvägsprojektet har väckt ett 
omfattande motstånd bland medborgarna avfärdas av Helmfrid då de, till skillnad 
från Helmfrid och Lunds eniga politiker, inte anses veta Lunds bästa. 
Detta skapar flera frågor och indikerar att spårvägsprojektet måste sättas i ett 
bredare perspektiv för att kunna begreppsliggöras. Hur ska vi egentligen förstå 
spårvägsprojektet utifrån samtida teoribildning om staden? Hur legitimeras 
spårvägen som ett för framtidens Lund fullständigt nödvändigt projekt? Inom 
vilken urban kontext och stadsdiskurs konstrueras spårvägen i Lund? Och vilken 
funktion fyller medborgarna i allt detta? 
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1.1 Syfte och frågeställningar 
Syftet med uppsatsen är att undersöka framväxten av spårvägsprojektet i Lund i 
en tid av interurban konkurrens genom att dekonstruera projektet. Projektet 
dekonstrueras först utifrån den politiska process som har lett fram till dagens långt 
gångna planer på spårväg i Lund. Därefter dekonstrueras projektet utifrån de 
visioner och bilder av staden som konstrueras i samband med spårvägsprojektet. I 
uppsatsen argumenteras för vikten av att se spårvägen och staden som satta i ett 
dialektiskt förhållande till varandra, vari spårvägen och staden är ömsesidigt 
konstituerande. Uppsatsen syftar även till att sätta spårvägsprojektet i ett bredare 
perspektiv och därigenom bidra till en förståelse av hur man kan betrakta och 
analysera denna typ av projekt. Spårvägsprojektet är ett infrastrukturprojekt, men 
även ett identitetsskapande stadsbyggnadsprojekt; bortom trafiktekniska frågor 
blir projektet även bärare av närmast ideologiska visioner och föreställningar om 
den önskvärda staden. Utifrån uppsatsens ovan beskrivna syfte kan vi 
utkristallisera två frågeställningar. 
 
För det första, hur kan vi förstå spårvägsprojektets framväxt i Lund utifrån dess 
politiska process? Annorlunda uttryckt, hur har den politiska processen, med 
avseende på planeringens demokratiska och rationella legitimitet, gått till? 
 
För det andra, hur kan vi förstå spårvägsprojektets framväxt i Lund utifrån de 
visioner och bilder av staden som konstrueras? Annorlunda uttryckt, vilka 
visioner och bilder av staden skapas, och hur kan vi begreppsliggöra dem och 
förstå deras meningsskapande funktion? 
1.2 Uppsatsens avgränsningar och relevans 
Uppsatsen är avgränsad till att avhandla spårvägsprojektet i Lund. Därmed lämnas 
de övriga skånska spårvägsprojekten, i Malmö respektive Helsingborg, därhän. 
Denna avgränsning görs av ett antal anledningar. För det första har man i Lund 
kommit betydligt längre i sin planering av spårväg än vad som är fallet i de två 
andra kommunerna. För det andra har detta gjort att projektet är väldigt 
omdiskuterat och omdebatterat, betydligt mer än vad det är i fallen Malmö och 
Helsingborg. Detta synliggör sprickan mellan medborgare och politiker gör därför 
uppsatsens ämne ytterst relevant såväl teoretiskt som praktiskt. Det omfattande 
motståndet i Lund accentuerar även vikten av att undersöka projektets process 
såväl som dess visioner. För det tredje är man den enda av de tre kommunerna 
som inte tidigare haft spårväg som man sedan brutit upp ur marken. Där de övriga 
två syftar till en återetablering av spårväg är Lund nykomlingen i sammanhanget. 
Spårvägsprojektet står i centrum i uppsatsen. Ett förhållande av ömsesidigt 
konstituerande mellan spårvägen och staden är dock en utgångspunkt. Det finns 
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självklart andra kommunala projekt med effekter för den byggda miljön och med 
relation till spårvägen som tangeras under uppsatsens gång men som endast lyfts 
översiktligt. Detta gäller bland annat Brunnshög, Lund NE och Kunskapsstråket. 
Detta tydliggör en annan av uppsatsens utgångspunkter: vikten av att se 
spårvägsprojektet i Lund som inte bara ett trafikalternativ utan en viktig kugge i 
en offensiv kommuns identitetskonstruktion. Spårväg är inte bara trafik, utan även 
politik, process och vision. I Lund framstår spårvägen kanske just på grund av de 
närstående stadsbyggnadsprojekten och utvecklingsprojekten som ESS och MAX 
IV som väldigt tydligt kopplad till vidare visioner om staden. Därtill är Lund som 
stad i jämförelse med exempelvis det närliggande Malmö eller den vidare 
Öresundsregionen tämligen outforskad i termer av urban-politiska processer, 
vilket gör staden till ett intressant och relevant analysobjekt. Förutom dess 
konkreta kopplingar till stadsomvandling och stadsutveckling är spårvägen 
intressant i egenskap av ett trafikalternativ i tiden. Den europeiska 
spårvägsrenässansen tycks nu vara kommen även till Sverige och pekar snarare på 
en trendbaserad idémässig konformitet än på den modernitet som Lund så gärna 
vill signalera.  
1.3 Metodologiska utgångspunkter 
Uppsatsen syftar till en förståelse av spårvägsprojektet utanför dess funktion som 
trafikalternativ. Av detta följer att spårvägsprojektet måste dekonstrueras för att 
begreppsliggöras i termer av innehållet i dess politiska process och konstruktionen 
av dess visioner om staden. Därav är språkliga utsagor, återkommande begrepp 
och definitioner samt det sätt på vilket spårvägsprojektet talas om av centralt 
intresse. Meningsskapande dimensioner av texter och språkbruk är vanligt att 
studera inom en diskursanalytisk tradition. 
1.3.1 Studiet av policy som diskurs 
En grundläggande utgångspunkt utifrån en diskursanalytisk tradition är vikten av 
att se språk som centralt för vår förståelse av världen (Marston 2004; Bergström 
& Boréus 2005:326). Vidare möjliggörs, genom en analytisk koppling till 
maktstrukturer, en analys av de utsagor och föreställningar som ter sig 
förgivettagna, och därmed konstrueras som giltiga och sanningsenliga (Esaiasson 
et al 2007:239f). Inom ett statsvetenskapligt fält är de föreställningar som 
möjliggör och begränsar politiskt handlande särskilt intressanta. Policy och politik 
definieras här som en meningsskapande process där vissa sociala och politiska 
praktiker naturaliseras och ges tolkningsföreträde vilket får konsekvenser för 
faktiskt politik; policy är diskurs (Goodwin 2011). Studier inom en 
diskursanalytisk tradition brukar vara väldigt utförliga i fråga om den 
metodologiska metanivån men lika ofta brista i fråga om transparens och tydlighet 
gällande hur analysen har gjorts (Bergström & Boréus 2005:351f; Goodwin 
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2011:174). Därför lämnar vi nu studiens metodologiska utgångspunkter, varpå vi 
konkretiserar hur metoder från en diskursanalytisk tradition används i studien. 
1.3.2 Metod som planmässigt förfarande och analytisk strategi 
Att analysera sociala och politiska praktiker i termer av diskurs måste göras med 
själva fallet i första rummet (Marston 2004:3; Flyvbjerg 2001). Flyvbjergs 
riktlinjer för en analys baserad på phronesis, vilken strävar mot “a pragmatically 
governed interpretation of the studied practices” (Flyvbjerg 2001:140), agerar 
utgångspunkt. Det empiriska materialet används för att skapa en djup förståelse av 
spårvägsprojektet, och tillsammans med det teoretiska ramverket konstrueras ett 
detaljerat narrativ utifrån vilket vi kan förstå spårvägsprojektet i termer av 
maktens diskursiva och meningsskapande funktioner. 
Under uppsatsen har en ständig kommunikation mellan empiri, teori och 
analys tillåtits. Det teoretiska ramverket har tillhandahållit en analytisk 
begreppsapparat som tillsammans med det empiriska materialet har strukturerat 
uppsatsen och själva analysen. Materialet har även strukturerats utifrån de 
dimensioner av planeringen som nämns i syftet, process och vision. I analysen 
används ofta citat vilket ökar dess transparens. För att analysera materialet utifrån 
den teoretiska begreppsapparaten har en metodologisk begreppsapparat använts, 
vilken hämtats från det diskursanalytiska fältet. 
Det kanske mest centrala begreppet för uppsatsen är flytande signifikant. Med 
detta menas ord och begrepp utan någon enhetlig och fast innebörd. Dessa måste 
tolkas och fyllas med innehåll för att vara meningsfulla (Bergström & Boréus 
2005:316). Som exempel kan nämnas de i uppsatsen frekvent förekommande 
signifikanterna ”utveckling”, ”modernitet” och ”hållbarhet”. I analysen ser vi hur 
dessa är centrala komponenter i argumentationen från både politiker och 
medborgare, förespråkare och kritiker. Därmed är de öppna för tolkning, och kan 
ges varierande innehåll och begreppsliggöras på flera olika sätt. Debatten om 
spårvägen blir därav en kamp om tolkningsföreträdet gällande de flytande 
signifikanternas betydelse och innehåll. Ett närstående begrepp som används i 
uppsatsen är semantiska magneter. Med detta menas vissa kodord eller element 
som dominerar en vetenskaplig och i förlängningen samhällelig och politisk 
diskurs (Lundquist 2011:48ff). Hållbarhet är även här ett gott exempel som 
används i uppsatsen. 
Den reglerande och strukturerande roll eller identitet en aktör får genom 
subjektspositioner (Bergström & Boréus 2005:310) används i uppsatsen för att 
förstå hur exempelvis bilister konstrueras som i behov av civilisering. I uppsatsen 
förekommer också ekvivalenskedjor, vilka används för att rekonstruera den 
positiva eller negativa innebörd som knyts till olika tecken eller ord (ibid:317f). 
Spårvägen konstrueras till exempel ofta positivt genom att tecknen modern-
välfärd-välstånd-tillväxt knyts till densamma. En nod används för att beskriva det 
centrala och strukturerande i en diskursiv ordning (ibid:318). I analysen av 
konkurrerande bilder av staden Lund fungerar till exempel bilden av ”den 
medeltida staden” som en gemensam och strukturerande nod.  
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1.4 Material 
En del av uppsatsens syfte har varit att undersöka spårvägen utifrån de visioner 
om staden som tecknas inom ramen för spårvägsprojektet. Därför har offentligt 
material och planeringsmaterial bedömts vara lämpligt att använda. 2011 års 
förstudie har tillsammans med den officiella hemsidan för spårvägsprojektet i 
Lund, sparvaglund.se, varit särskilt viktig. Detta material är centralt för studien 
inte endast baserat på den gängse uppfattningen om auktoritativa texters vikt och 
värde. Texterna fyller flera syften. De syftar inte endast till att utreda utan även 
informera och kommunicera om projektet. Samtidigt strävar de efter att övertala 
exempelvis medborgare och legitimera projektets lämplighet. Därtill förekommer 
ofta de idéer och visioner om staden som är centrala för uppsatsen i detta material.  
Offentligt material från kommunen och andra aktörer kan dock inte besvara 
alla frågor som uppsatsen ställer. Ett syfte med uppsatsen är att analysera hur 
processen fungerat med avseende på medborgardelaktighet. För att undersöka 
vilken roll medborgarna har haft i processen, vilken kritik som har riktats mot 
projektet, och hur kritiken har hanterats av kommunen, räcker inte det offentliga 
materialet till utan måste breddas. För att fånga in dels hur politik och politiska 
processer har legitimerats inför medborgarna, dels vilken roll medborgarna själva 
har spelat används även material från dagspress i form av nyhetsartiklar, 
debattartiklar och insändare. Dessa har genom uppsatsens gång identifierats vara 
centrala med avseende på såväl process som vision. 
Materialet från dagspressen har samlats in genom artikelsökning. En Boolesk 
sökning gjordes med nyckelorden ”Lund” AND ”Spårväg OR Spårvagn”. Vid en 
första orienterande sökning noterades att majoriteten artiklar av intresse var 
publicerade i Sydsvenska Dagbladet, vilket är den primära lokaltidningen i Lund 
och når ut till många Lundabor. Därtill är debatten i tidningen i form av såväl 
debattartiklar som insändare livlig, inte minst gällande spårvägsprojektet. 
Materialet avgränsades därför till att omfatta endast Sydsvenska Dagbladet. De 
nyhetsartiklar som använts i studien sträcker sig från januari 2010 fram till våren 
2013. 
1.5 Disposition 
Efter detta inledande kapitel presenteras uppsatsens teoretiska ramverk i kapitel 2. 
Kapitlet är uppdelat i två huvudsakliga sektioner. Den första rör teoretiska 
begrepp och verktyg kopplade till analysen av spårvägsprojektet i termer av 
process, medan den andra är kopplad till uppsatsens analys av spårvägsprojektet i 
termer av vision. I kapitel 3 analyseras spårvägsprojektet i termer av dess politiska 
process. Detta görs i två delavsnitt – Styrning av ett megaprojekt respektive 
Uteslutningar och antagonister. Därpå följer kapitel 4, vari spårvägsprojektet 
analyseras utifrån de visioner och bilder av staden som konstrueras. Kapitlet har 
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fem delar – Den attraktiva stadens konkurrenskraft; Stadsutveckling och 
konkurrerande urbaniteter; Den hållbara staden; Tillväxtmotorernas tidevarv; 
samt Urban utopi och dystopi i spårvägens kölvatten. Uppsatsen avrundas därefter 
genom en konkluderande epilog i kapitel 5, på vilken uppsatsens engelskspråkiga 
Executive Summary följer. 
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2 Teoretiskt ramverk 
Uppsatsen tillhör den fåra inom statsvetenskapen som genom en kritisk ansats 
använder staden som politiskt rum som analysenhet. Därmed placeras uppsatsen, 
trots att det som undersöks på ett konkret empiriskt plan är spårvägsprojektet i 
Lund, inom ramen för stadspolitik och urbanforskning. I centrum ligger spårvägen 
inte som en atomiserad företeelse i staden utan som en del av en större förståelse 
av staden. Spårvägen blir en del av stadens utveckling och dess politiska 
processer, samt en bärare av dess visioner och föreställningar med ideologisk 
bäring. Spårvägen ses därmed som en fysisk manifestation och materialisering av 
en ideologiskt grundad diskursiv idé om staden. Spårvägen och staden står i ett 
slags dialektiskt förhållande till varandra, och är därmed till viss del ömsesidigt 
konstituerande. Den utveckling av staden som uttrycks i politiska visioner och 
offentligt material är beroende av utvecklingen av spårvägen, samtidigt som 
spårvägen har gått från idé till konkret projekt först i samband med utvecklingen 
av staden. Varken begreppen eller utvecklingsprocesserna går att skilja från 
varandra på något meningsfullt sätt. Därav präglar detta förhållningssätt uppsatsen 
inte minst vad gäller teoretisk förankring och ramverk. 
Mitt teoretiska perspektiv tar därför sin utgångspunkt i en mångdisciplinär 
teoribildning om stadens roll i den interurbana väven där statsvetenskap integreras 
med strömningar från samhälls- och kulturgeografi, urbanforskning samt 
stadsplanering och planeringsteori. Uppsatsens teoretiska bas kan delas in i två 
nivåer. Den första teorinivån rör sig på en mer konkret nivå med fokus på 
policyprocessen och legitimitet i planeringsprocesser. Detta mikroteoretiska 
perspektiv används för att analysera spårvägen som politisk process. Den andra 
teorinivån befinner sig högre upp på abstraktionsstegen och formar en slags ram 
av meta- och mesoteoretisk art. Analysen av spårvägen i termer av vision samt 
berättelsen om staden och spårvägen görs utifrån denna andra nivå. 
2.1 Rationalitet och legitimitet i planering och politik 
För att kunna förstå det lundensiska spårvägsprojektets vidare implikationer som 
stadsomvandlings- och stadsutvecklingsprojekt är en grundförståelse av själva 
projektet och dess politiska process av yttersta vikt. Detta gäller även den 
teoretiska kopplingen. Annorlunda uttryckt, för att kunna närma oss det abstrakta 
högt upp på abstraktionsstegen måste vi först ha byggt en grund på en mer konkret 
nivå. I detta kapitel kommer vi därför att lyfta fram aspekter och nyttiga begrepp 
från statsvetenskaplig policylitteratur i syfte att öka förståelsen av 
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spårvägsprojektet som process. Därtill kommer planeringsprocessers 
demokratiska legitimitet behandlas i termer av antagonism och uteslutning. 
2.1.1 Att skapa ett megaprojekt  
Hur skapas ett storskaligt infrastrukturprojekt, och vilka karakteristika har dessa 
megaprojekt? Megaprojekt som begrepp används inom forskningen för att 
klassificera stora byggprojekt, ofta i form av trafikinfrastruktur. Dessa har ofta 
höga kostnader som i regel finansieras av det offentliga. Ett av megaprojektens 
huvudsyften menas ofta vara att skapa urban ekonomisk tillväxt (Altshuler & 
Luberoff 2003:1f). Genom stora infrastrukturprojekt minskas hinder för rörlighet. 
Avståndet mellan människor, institutioner, företag och marknader krymper, 
liksom rummet i sig (Flyvbjerg, Bruzelius & Rothengatter 2003:2f; jfr Harvey 
1989). 
Goda och väl underbyggda underlag är en förutsättning för rationella och väl 
avvägda policies och investeringar i den byggda miljön. Detta är en instrumentellt 
viktig del av den politiska planeringsprocessen för att uppnå effektivitet både vad 
gäller kostnad och utfall. Expertunderlag i form av kostnadsberäkningar och 
prognosticerade vinster i form av ökat resandeunderlag och effekter på lokal och 
regional tillväxt är dock varken så tydliga eller korrekta som vore önskvärt. Enligt 
Bent Flyvbjerg (2009) leder detta till ett irrationellt eller ignorant beslutsfattande. 
Flyvbjergs analys av drygt 250 stora trafikprojekt visade att inte bara ett visst mått 
av osäkerhet är vanligt förekommande i planeringen av megaprojekt, utan ofta 
även ren oärlighet. Kostnader underskattas och samhällsekonomiska vinster i form 
av tillväxt överdrivs. Flyvbjerg menar att detta skapar en ekonomiskt och politiskt 
ohållbar situation där det många gånger är de minst lämpade projekten som 
genomförs. Tvivelaktiga beslutsunderlag och ibland rena glädjekalkyler skapar en 
låsning vid ett visst alternativ tidigt i processen. Andra alternativ utreds därmed 
inte tillräckligt väl, vilket minskar rationaliteten i termer av effektivitet och 
måluppfyllelse. Megaprojektens värld blir därför en värld där “the survival of the 
un-fittest” är den rådande principen. 
Felaktiga prognoser och beräkningar beror enligt Flyvbjerg, Bruzelius & 
Rothengatter (2003) inte enbart på oönskade metod- eller modellfel, utan även 
mer eller mindre medvetna överskattningar i syfte att övertyga andra om 
projektets lämplighet och överlägsenhet. Empiriska analyser av hundratals stora 
projekt utförda av Flyvbjerg, Bruzelius & Rothengatter visar att de beräkningar 
och prognoser som ligger till grund för megaprojekt som regel är “highly, 
systematically and significantly deceptive” (2003:20). I konventionell 
projektutveckling finns ofta ett alternativ som planerare och beslutsfattare 
förordar. Dessa utreds ofta genom fullskaliga förstudier allt för tidigt i processen. 
Stora resurser i form av såväl ekonomiska medel som politisk prestige har därmed 
redan satsats i processen (ibid:86), vilket alltså leder till en låsning i fråga om 
alternativ. Vilseledande prognoser och kostnadsberäkningar blir därmed logiska 
trots avsaknad av rationalitet och demokratisk legitimitet i form av transparens: 
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Politicians may have a ‘monument complex’, engineers like to build things and local 
officials sometimes have the mentality of empire-builders (Flyvbjerg, Bruzelius & 
Rothengatter 2003:46). 
 
Starka incitament finns alltså hos inblandade i megaprojekt att överdriva 
prognoser rörande efterfrågan och intäkter samtidigt som kostnaden underskattas 
dramatiskt. Medan dessa projekt ofta legitimeras i termer av ekonomisk vinning 
och tillväxt menar Flyvbjerg (2009) att de snarast är kontraproduktiva. 
Kombinationen av ökade kostnader och minskade intäkter, och därmed ringa 
samhällsekonomiska vinster, äventyrar just den ekonomiska utveckling och 
tillväxt som projekten syftar till att stimulera. 
2.1.2 Möjlighetsfönster och policyentreprenörer  
Politik och policies är inte något som utövas och skapas i ett vakuum, utan kan 
snarast beskrivas som en dynamisk process som skapas i ett visst sammanhang 
och en viss kulturell, social och politisk kontext. För att förstå hur ett visst 
politiskt handlingsalternativ får en framträdande position på den politiska 
dagordningen är John W. Kingdons (2011) teoretiska ramverk lämpligt att 
använda. Kingdon erbjuder ett antal teoretiska begrepp som jag menar är fruktbara 
att använda i en analys av spårvägens framväxt och dess politiska process. 
Begreppen är konkreta verktyg som hjälper oss att förstå dels hur externa 
händelser påverkar politisk handling, dels vilken roll aktörer i form av 
förespråkare av ett visst alternativ spelar i skapandet av bestämda politiska 
handlingsalternativ. 
Särskilt relevant för uppsatsen är begreppet möjlighetsfönster. Ett 
möjlighetsfönster innebär en öppning i den politiska dagordningen som möjliggör 
politisk handling. Ett möjlighetsfönster kan handla om ett problem som upplevs 
vara viktigt att lösa eller en förändring i den politiska dynamiken. Fönstret kan 
alltså öppnas genom en för politiken extern eller intern händelse. När ett 
möjlighetsfönster öppnas finns chansen för policyentreprenörer som förordar 
vissa färdiga lösningar att fästa dessa lösningar vid det problem som identifierats 
vara viktigt att lösa. Policyentreprenörer kan vara politiker, men även aktörer 
utanför den formella politiska processen. Det kan handla om ideella eller 
vinstinriktade intresseorganisationer, konsulter och lobbyister men även 
journalister och andra elitaktörer (Kingdon 2011:165ff). 
Policyentreprenörer agerar och interagerar inom ramen för nätverksbaserade 
governancestrukturer. Det statsvetenskapliga governancebegreppet innebär att 
analysen inte enbart är fokuserad på offentliga aktörer och traditionellt hierarkiska 
och avgränsade territoriella styrsystem. Gränsen mellan det offentliga och det 
privata, det formella och det informella, framstår som allt mer suddig och kanske 
till och med upplöst. Politik skapas inte bara inom den offentliga politiska sfärens 
formella institutioner. Inom mer informella nätverksstrukturer figurerar 
policyentreprenörer av olika slag, offentliga som privata, ideella som 
vinstsökande (Dannestam 2009:68ff; jfr kritiken mot begreppet på teoretiska och 
normativa grunder i Lundquist 2011). Kopplat till Kingdon kan vi se att 
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governancestrukturer skapar av en ökad interaktion mellan policyentreprenörer. 
Samtidigt saknas medborgarna som subjekt i dessa perspektiv på politik och 
policyprocesser, och framstår inte sällan som marginaliserade även i konkreta fall 
som det vi studerar i uppsatsen. 
2.1.3 Det politiska i politiken och det legitima i planering  
Såväl Flyvbjergs redogörelse för bristerna i planering som Kingdons beskrivning 
av förutsättningarna för politiskt handlande utgår från skapandet av politik och 
makt i positiva termer. Fokus ligger hos båda på det alternativ som väljs och 
skapas som en lösning på ett identifierat problem, och den ofta förekommande 
osäkerheten och oärligheten som ligger till grund för att just detta alternativ väljs. 
Hur ska vi då förhålla oss till de alternativ som inte väljs? Vilken roll spelar 
politisk och demokratisk legitimitet i planeringsprocesser, och i valet av 
alternativa lösningar och strategier? 
Planering och planeringsteori har historiskt sett präglats av en idé om 
allmänintresset vilken har fungerat som en legitimeringsgrund för planeringen 
(Mukhtar-Landgren 2012:49f). Även planeringsprocessen har delvis vilat på en 
demokratisk legitimeringsgrund. Idag domineras planeringstänk i stort av den 
Habermasinspirerade kommunikativa planeringen (Gunder 2010; Allmendinger & 
Tewdwr-Jones 2002). Kärnan i kommunikativ, eller kollaborativ, planering är 
deliberation och delaktighet av berörda med syfte att uppnå konsensus: 
 
Communicative planning is, accordingly, an ideal of planning process predicated on 
attempting to achieve undistorted, open, community-based consultation culminating 
in unforced consensual agreement of all participating actors, prior to the 
commencement of any agreed social or spatial action (Gunder 2010:302). 
 
Kritiskt orienterad planeringsteori vänder sig dock mot den kommunikativa 
planeringen. Det ideal om pluralistisk delaktighet som är den kommunikativa 
planeringens grund är enligt kritikerna orealistiskt. Snarast döljer detta synsätt 
ojämna maktförhållanden i samhället. Dessa maktförhållanden materialiseras 
genom den obetydliga roll medborgarna får i planeringsprocessen trots strävan 
efter inklusion, vilket ofta sker i formen av samråd. Istället för att vara delaktiga i 
formulerandet av alternativ engageras medborgarna sent i processen och främst i 
avpolitiserade detaljfrågor. Genom att inkludera medborgarna skapas en känsla av 
legitimitet som fungerar som en bekräftelse av planerares och politikers auktoritet, 
och utesluter såväl medborgare som alternativa lösningar från processen (Gunder 
2010; Flyvbjerg & Richardson 2002; Tewdwr-Jones & Allmendinger 2002). 
Det är därför centralt att analysera medborgerlig delaktighet i 
planeringsprocesser utifrån mer än bara kvantitativa parametrar och positiva 
termer. För att kunna förstå de processer som inte bara möjliggör politisk handling 
utan även vad som begränsar den väljer jag att lyfta in en demokratisyn hämtad 
från Chantal Mouffe (jfr Mukhtar-Landgren 2012:23ff). Mouffe (2008) vänder sig 
mot den liberala demokratins syn på det önskvärda i ett tillstånd av konsensus. 
Detta tillstånd syftar till att eliminera den kamp mellan intressen och tolkningar av 
  11 
tillvaron, antagonismen, som Mouffe menar är “konstitutiv för mänskliga 
samhällen” (2008:18). 
Mouffe använder termen det politiska för att beskriva den antagonistiska och 
av konflikt och makt präglade dimensionen av politik som rör “själva det sätt 
varpå samhället inrättas” (2008:17). Detta kontrasteras mot politiken som rör de 
konkreta politiska praktiker och institutioner som skapar struktur och ordning. 
Centralt för förståelsen av det politiska är den process av uteslutning som sker när 
ett alternativ väljs framför ett annat. Utfallet och valet i en given situation är inte 
på förhand givet, utan är ett resultat av en samtidig uteslutningsprocess vilket 
skapar antagonismer (jfr Mukhtar-Landgren 2012). Det politiska är för Mouffe en 
förutsättning för det demokratiska. Motsättningar, i det fall de ignoreras eller 
upptas i någon form av konsensusbaserad deliberativ modell, trängs undan och 
utesluts i den liberala demokratin. Detta begränsar möjlighetsrummet och leder till 
en apolitisk uppfattning av politik som saknar den för samhället konstitutiva 
dimensionen av politik – det politiska. Denna ordning menar Mouffe (2008:24f), 
inspirerad av Gramsci, kännetecknas av hegemoni, vari dominanta tolkningar av 
problem och lösningar samt rådande maktförhållanden blir naturaliserade. 
Kopplat till spårvägsprojektet i Lund kommer Mouffes tankar om antagonism, 
uteslutning och hegemoni användas för att problematisera hur spårväg framställts 
som det enda rimliga alternativet, hur uteslutningsprocesser har påverkat 
medborgarnas möjligheter till delaktighet, och vad eliminerandet av antagonism 
får för konsekvenser för projektets legitimitet. 
2.2 Interurban konkurrens och den entreprenöriella 
staden  
En av de mest inflytelserika samhällsteoretikerna inom studiet av staden och det 
urbana är geografen David Harvey, vars analys av urbana processer delvis är 
inspirerad av begrepp från neomarxistisk teoribildning. Det är till mångt och 
mycket utifrån teorier formulerade av David Harvey som uppsatsen bygger på. 
Detta gäller förståelsen av staden som fysiskt och politiskt rum, av dess moderna 
utveckling, samt av dess koppling till övergripande samhällsprocesser och 
makroekonomiska krafter. I detta avsnitt presenteras teoretiska begrepp som är 
centrala för uppsatsens vidare resonemang. I Harveys analys ligger fokus på 
stadens politiska ekonomi och historiska geografi som tätt knuten till 
kapitalistiska processer. Här åsyftas att lokal och urban politik allt mer formas 
med ekonomisk utveckling och tillväxt satt i främsta rummet (jfr Newman & 
Thornley 1996:77). 
Det bör noteras att Harveys teorier primärt utgår från kapitalismen och 
marknadens ökade roll inom politiken. Spårvägsprojektet i Lund är i grunden ett 
offentligt infrastrukturprojekt som initialt har varit inriktat på 
forskningsinfrastruktur. Transporter till forskningsanläggningarna är en, men inte 
den enda, drivkraften bakom projektet. Projektet kopplas även till stadsutveckling 
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och stadsomvandling, samt argumenteras för i termer av tillväxt och näringslivets 
utvecklingsmöjligheter. Att utgå från David Harvey är därför lämpligt och 
relevant för studien. Den begreppsapparat som tillhandahålls är central för studien 
och används senare i uppsatsen för att analysera och rama in de visioner om 
staden som spårvägsprojektet frammanar. 
2.2.1 Nyliberalism och den entreprenöriella staden 
En grundläggande förståelse av nyliberalism är central för förståelsen av den 
entreprenöriella staden. Begreppet nyliberalism är även centralt för själva 
uppsatsen i den mening att det skapar en kontextuell ram utifrån vilken 
spårvägsprojektet kan förstås; nyliberalism används alltså som ett slags 
metanarrativ. 
Definitioner av nyliberalism som teori tar ofta sin utgångspunkt i dess starka 
tilltro till marknaden och kapitalistiska marknadsmekanismer. Frihet är ett 
nyckelord, dels vad gäller människan som individ, dels själva marknaden och 
handeln (Harvey 2009:15ff). Marknaden, om den är fri från regleringar och 
präglad av fri konkurrens, ses som den optimala drivkraften i den ekonomiska och 
mänskliga utvecklingen (Brenner & Theodore 2002:2). Detta leder till en logiskt 
följdriktig antipati mot statlig inblandning i form av regleringar och kontroll 
(Baeten 2012:24; Peck & Tickell 2002:381; Peck & Tickell 2007:28). Detta 
innebär dock inte att ett totalt avskaffande av staten är önskvärt. Snarare ska staten 
underlätta för marknaden genom att skapa och upprätthålla ett institutionellt 
ramverk vari marknad och individer tillåts verka ostört (Harvey 2006:145). 
Nyliberalismen motsätter sig därmed inte politisk styrning per se utan utgör en 
“hypermarketized style of governance (ie government through and by the 
market)” (Weber 2002:173, kursivering i original). 
Nyliberalismen politiserades till följd av makroekonomiska förändringar under 
1970-talet. Fordismens industrialiserade massproduktion tillsammans med 
Keynesianismens ekonomisk-politiska reglering och styrning av efterfrågan i 
ekonomin möjliggjorde efterkrigstidens konstant ökande ekonomiska tillväxt 
(Brenner & Theodore 2002a: Harvey 1990a; 1989). När ekonomin bringades i kris 
under 1970-talet kunde de inneboende spänningarna och motsättningarna inom 
kapitalismen inte längre hållas i schack av Fordismen och Keynesianismen 
(Harvey 1990b). Välfärdsstaten som blandekonomiskt samhällsbygge bringades 
också i kris på grund av den täta kopplingen till Keynesianismen (Jessop 
2002:105). Detta öppnade för nya ekonomisk-politiska strategier. Fokus skiftade 
från efterfrågan till utbud som ekonomins modus operandi (Leitner et al 2007:2). 
Nyliberalismen framställdes och upplevdes som den oundvikliga och nödvändiga 
lösningen; det fanns inte något alternativ till en avreglerad ekonomi, fria kapital- 
och finansflöden och sociala åtstramningar, något Margaret Thatcher artikulerade 
synnerligen väl (Peck & Tickell 2002:381). Under 1990-talet blev nyliberalismen 
allt mer institutionaliserad och breda, pragmatiska politiska strategier lyftes fram 
som en lösning som kunde generera både social solidaritet och en dynamisk 
ekonomi (Harvey 2009:35; Jackson 2009:401ff). 
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2.2.2 Interurban konkurrens och värdet av attraktivitet 
[…] jag tror och vill att spårvägen gör Lund till Skånes tillväxtkommun nummer ett. 
Det skulle gagna Lund på olika sätt (Mats Persson, SDS 2010-10-31). 
 
Mats Persson, folkpartistiskt regionråd och ordförande i Region Skånes 
kollektivtrafiknämnd, sätter fingret på något väldigt centralt för Harveys förståelse 
av hur staden utvecklas såväl fysiskt som politiskt. Harvey (1989:3f) menar att vi 
måste analysera denna utveckling i ljuset av den nutida kapitalismens utveckling 
och den nyliberala jakten på tillväxt enligt ovan. I “From Managerialism to 
Entrepreneurialism: The Transformation in Urban Governance in Late 
Capitalism” (1989) beskrivs hur en tidigare storskalig stadsplanering har ersatts 
av ett entreprenöriellt stadsskapande där stadspolitiken syftar till ökad territoriellt 
baserad tillväxt genom att söka attrahera kapitalinvesteringar (Harvey 1989:11; 
Lund Hansen 2011:14f). Nedgången i ekonomin och kapitalismens kris i början 
av 1970-talet skapade lokala kriser och försvårade många städers ekonomiska 
förutsättningar. Näringsliv och kapitalägare blev till följd av denna 
makroekonomiska kris och omställning i sin strävan efter kapitalackumulation 
mindre platsbundna och mer flexibla. Harvey menar att lokala politiska 
företrädare tvingades anpassa politiska strategier och policies för att söka attrahera 
investeringar och kapital. Detta resulterar i ett skifte i fokus från lokala regimers 
traditionella inriktning på social omfördelning och välfärdsstrategier till en 
konkurrens mellan städer om investeringar och företagsetableringar (1989:4f; 
2006:148). 
Denna interurbana konkurrens är alltså en konsekvens av kapitalets ökade 
rörlighet och en förändrad territoriell avgränsning. Där närheten mellan 
exploatering, produktion och marknad tidigare var centralt, har nedbrutna spatiala 
barriärer och hinder, monetära/finansiella såväl som fysiska, bidragit till att 
lokalisering av kapitalinvesteringar sker på andra premisser. Skillnaden mellan 
städer gällande profitmöjligheter för företag och kapitalägare beror mer på 
faktorer som är externa och frikopplade från själva produktionen av varor och 
tjänster. På grund av denna nya situation behöver städer därför utveckla sina 
komparativa fördelar gentemot andra städer. Detta görs i den entreprenöriella 
staden främst genom ökad attraktivitet i form av såväl livsvillkor för den 
välutbildade arbetskraften som gällande företagsklimatet. Staden måste främja 
näringslivets utveckling för att i första hand attrahera investeringen i sig och i 
andra hand se till att denna ger tillväxt för staden. Enligt Harvey betyder detta att 
rummet i staden anpassas efter kapitalets behov snarare än vice versa (1989:10f; 
Lund Hansen 2011:15). 
Konkret måste staden och det urbana stå i centrum i analyser av den politiska 
ekonomins marknadsanpassning. Som exempel kan här nämnas Lund Hansen 
(2006), som i sina fallstudier från Köpenhamn och Lissabon visar på 
konsekvenserna av en oreglerad fastighetsmarknad. Mukhtar-Landgren (2008; 
2012) analyserar Malmö med fokus på dels postpolitiskt attraktivitetsskapande 
och marknadsföring, dels samspelet mellan vision och planering. I sin avhandling 
om stadspolitik och stadsskapande i Malmö bidrar Dannestam (2009) till en 
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fördjupad förståelse av både meningsskapande och materialitet inom politiken, 
såväl som ett begreppsliggörande av den samtida staden och dess politiska 
geografi. 
2.2.3 Entreprenöriell styrning och värdet av tillväxt 
Rummets och stadens anpassning innebär alltså också en anpassning av den 
politiska styrningen och de politiska strukturerna. Beslutsprocesser och politisk 
styrning öppnas därmed upp för påverkan och inflytande utifrån. Här kan vi dra 
kopplingar till statsvetenskaplig teori om governancestrukturer och New Public 
Management. Harvey menar att detta är entreprenörialismens effekter på den 
lokala politiken och staden som politiskt rum. Den entreprenöriella staden har 
enligt Harvey tre grundläggande kännetecken. 
För det första, stadens politik, inte minst inom det närings- och 
företagspolitiska området, genomsyras av attraktivitetsskapande. En tydlig och 
god image och marknadsföringsstrategier för att uppnå detta prioriteras högt. 
Lokala utvecklingsstrategier skapas med detta i åtanke för att uppnå en positiv 
migrationsström där rätt personer lockas till staden, vilket förser näringslivet med 
välutbildad arbetskraft. Även utbyggnad av infrastrukturen och satsningar på 
forskningsverksamheter och utbildning är viktiga för bilden av staden. För att 
tillhandahålla livskvalitet är satsningar på turism och evenemangsverksamheten 
central, liksom en konsumentinriktad kulturpolitik. 
För det andra, privata intressen och företag integreras med det offentliga i 
styrning och planering genom dels privatisering, dels offentlig-privat samverkan. 
Detta innebär även en förändrad roll för den offentliga förvaltningen, där man 
tillsammans med politiska företrädare snarast syftar till att administrera och 
underlätta för marknadskrafterna och det privata näringslivet. Effektivitet och 
tillväxt är här de främsta målen. 
För det tredje, där staden tidigare främst inhyste tillverkningsindustrin och 
agerade socialt omfördelande inhyser man nu tjänsteindustrin och utvecklar 
tillväxtstrategier snarare än mer traditionella välfärdsstrategier. Dessa väntas 
genom så kallade trickle-down-effekter leda till välfärd (Harvey 1989; Lund 
Hansen 2011:15f). Med trickle-down menas att ett politiskt fokus på 
tillväxtökning och ett gott företagsklimat i sin tur förväntas leda till ökad välfärd 
genom att vinsten ”sipprar ner” och skapar arbetstillfällen och ökade 
skatteintäkter för staden (Weber 2002:177). 
2.2.4 Fysisk miljö och planering i en nyliberal era 
Den nyliberala erans entreprenörialism påverkar inte bara den politisk-sociala 
sfären i staden utan även den fysisk-sociala. Megaprojekt som investeringar i 
infrastruktur syftar dels till att med spatiala bryggor reducera temporala hinder för 
rörelse och kapitalackumulation, dels till att erbjuda attraktiva transportlösningar 
för inflödet av den välutbildade, kreativa klassen (Harvey 1989; jfr Florida 2006). 
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Målet med planering av och investeringar i den byggda miljön är idealt sett att 
bidra till reproduktionen av den rådande sociala ordningen och tygla konflikter 
och antagonismer mellan grupper i samhället. Nyliberal och entreprenöriell 
planering av den fysiska miljön reproducerar därmed den kapitalistiska sociala 
ordningen, inte minst genom investeringar i megaprojekt och försäljning av lokal 
mark till privata intressen. Den entreprenöriella stadens fokus i stadsplaneringen 
är därför lika storskalig som tidigare men med fokus på byggandet av 
spektakulära byggnader och evenemangscentra snarare än tillhandahållandet av 
billiga bostäder (Harvey 1985:171f). I samtida planeringsteori diskuteras ofta 
denna planeringens skiftande roll och de konflikter den skapar utifrån 
psykoanalytisk samhällsteori. Fokus ligger då på planeringens funktion som 
bärare av visioner och fantasier (Gunder 2005; 2010; Westin 2010). 
Interurban konkurrens har lett till att stadens politiska strategier blivit allt mer 
marknadsanpassade och städer planeras allt mer för marknadens snarare än 
medborgarnas behov. Planeringen av det offentliga rummet drivs genom 
storskaliga flaggskeppsprojekt – Urban Development Projects (UDP) – vilka 
syftar till att öka tillväxten och stärka stadens roll och attraktivitet i den 
interurbana konkurrensen. Ett projekt som kan tjäna som exempel på detta är den 
storskaliga utvecklingen av Brunnshög som, vilket vi ser senare i uppsatsen, ofta 
får symbolisera Lunds utveckling och framtida tillväxtmöjligheter. Medborgare 
exkluderas ofta från processen till förmån för stadens elit samt dess experter, och 
stadens traditionella fokus på välfärd och social jämlikhet ignoreras ofta 
(Swyngedouw & Baeten 2001; Swyngedouw, Moulaert & Rodriguez 2002; 
MacLeod 2002; Jackson 2009; Baeten 2012b; Taşan-Kok 2012). Spektakulära 
attraktionsskapande projekt skapar möjligen en viss urban attraktionskraft men 
denna är platsspecifik då vinsterna inte berör andra, fattigare, delar av staden. 
Konstruktionen motiveras och legitimeras genom sin blotta existens och kritiska 
röster elimineras (Baeten 2012a). Enligt Jacobs (1994) kan vi tala om en 
kommodifiering av det icke-kommodifierabara – det offentliga rummet blir en 
vara som vilken som helst. 
2.2.5 Lokala nyliberalismer, lokala konsekvenser 
Nyliberalism kan varken förstås som en politisk –ism eller som en oundvikligt 
hegemonisk diskurs. Snarare bör den ses som en ideologisk process som 
materialiseras genom konkreta sociala och politiska praktiker vilka kan men inte 
måste präglas av ett nyliberalt metanarrativ. Nyliberalism är inte en sammanhållen 
enhet och ser därför inte likadan ut överallt. Den har ett transformativt element 
vilket vi ser i utvecklingen från 1980-talets antiregulatoriska, roll-back 
neoliberalism, till dagens pragmatiskt inriktade roll-out neoliberalism, vari själva 
regleringarna är nyliberalt präglade. Marknadsanpassning av offentlig verksamhet 
och styrning är en del i detta. Ett ökat marknadstänkande materialiserar medvetet 
eller omedvetet en nyliberal politisk praktik. En analys som utgår från ett 
metanarrativ präglat av nyliberalism måste fokusera på lokala nyliberalismer där 
en viss social eller politisk praktik får lokala konsekvenser. Analysen bör därför 
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inriktas på de konkreta konsekvenserna på mikronivå – konsekvenser för 
skapandet av politik och politiska strategier såväl som för medborgarna och 
stadens fysiska miljö och utformning. Här skapas, om man så vill, nyliberalism 
genom skapandet av nyliberalt präglade eller influerade politisk-ekonomiska 
strategier (Peck & Tickell 2002; Peck 2004; Jessop 2002; Brenner & Theodore 
2002b; Dannestam 2009). I samma anda framhåller McGuirk (2005; 2007) likt 
Raco (2005) och Jackson (2009) vikten av att se stadens och regionens politiska 
ekonomi som kopplad till nyliberalismens ständiga hybridisering och komplexitet. 
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3 Spårväg som politik och process 
Om vi utgår från att planering likt annan politisk aktivitet och praktik måste skapa 
sin egen legitimitet utanför den egna processen uppstår frågan om hur planering 
legitimeras, och vad en legitim planeringsprocess är. Hur legitim och rationell en 
planeringsprocess är beror till stor del på processen i sig. I detta kapitel kommer 
spårvägsprojektet i Lund att analyseras och dekonstrueras utifrån dess politiska 
process och planering samt dess relation och koppling till medborgarna. 
3.1 Styrning av ett megaprojekt 
[D]et har arbetats in i alla politikers och planerares huvuden att ”Lund ska ha 
spårvagn”. Dessutom tilltalar den miljövänliga spårtrafiken många politiker (PG 
Andersson, SDS 2010-10-28). 
 
Detta kapitel kommer att redogöra för spårvägsprojektets framväxt, från de första 
tankarna på Lundalänken fram till dagens planerade spårväg till Brunnshög. 
Processen kommer att ramas in i termer av möjlighetsfönster och 
policyentreprenörer, där ESS och MAX IV ringas in som ett regionalt och lokalt 
möjlighetsfönster. Med utgångspunkt i Flyvbjerg kommer spårvägsprojektet även 
att analyseras som ett megaprojekt med tydliga tecken på inlåsning och 
spårbundenhet utifrån projektets prognosticerade kostnader och effekter. 
3.1.1 Från idé till plan: Den icke-beslutade spårvägen 
Historien om spårvägsplaneringen i Lund är en lång sådan, och hänger ytterst ihop 
med planeringen av Lundalänken. Lundalänken är idag ett drygt 5 kilometer långt 
busstråk som sträcker sig från Lunds Centralstation via Universitetssjukhuset och 
Lunds Tekniska Högskola vidare mot Brunnshög, där forskningsanläggningarna 
ESS och MAX IV planeras. Lundalänken är förberedd för spårbunden trafik och 
syftar till att 
 
koppla de besöks- och näringslivsintensiva områdena i Lunds nordöstra del till 
stadens centrala delar och stationen med ett gent och attraktivt kollektivtrafikstråk 
[…] Sträckan tangerar nästan hälften av alla arbetsplatser i Lund och med ESS och 
MAX IV förväntas linjedragningen bli än mer attraktiv (Lunds kommun 2011:6). 
 
1989 formulerades de första konkreta planerna på spårburen trafik i Lund, då 
mellan Lund och Dalby. 1992 antog kommunfullmäktige en ny översiktsplan för 
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Lunds kommun där ställning togs för ett spårburet trafikalternativ på vad som från 
och med 1995 kallades Lundalänken. En förstudie angående Lundalänken 
konstaterade 1996 behovet av ett i trafiken högprioriterat busstråk med möjlig 
konvertering till spårväg, och 2003 togs Lundalänken i bruk, enligt 
utredningsmaterialet dimensionerad och förberedd för en eventuell 
spårkonvertering (Lunds kommun 2011:91). Sedermera har fortsatta utredningar 
och studier av möjligheterna till spårvägsetablering avlöst varandra. I förstudien 
från 2011 förordas spårväg framför andra av utredda alternativ, och 
detaljplanearbete inklusive remissrunda och samråd pågår under 2013. Planerat 
beslut om detaljplanen förväntas tas våren 2014. Själva byggandet av spårvägen 
beräknas enligt kommunen kosta minst 700 miljoner kronor (Spårväg Lund 8; 
Spårväg Lund 10). Häri är varken kostnaderna för depåer, drift samt 
kringkostnader och vidare utredningar inräknade.  
Bland Lundapolitikerna råder konsensus om spårvägsprojektets lämplighet 
och nödvändighet. Såväl den styrande borgerliga alliansen med Mats Helmfrid 
(M) i spetsen, som oppositionens Anders Almgren (S) och Karin Svensson Smith 
(MP) är starka anhängare av spårväg i Lund (se exempelvis SDS 2012-06-03). 
Inget formellt beslut att bygga spårväg i Lund har dock tagits. Spårvägen har 
främst avhandlats invävd i ställningstaganden inom ramen för Lunds kommuns 
översiktsplaner. Trots detta skrivs i förstudien från 2011 att det 2010 togs “beslut 
om att genomföra planen om konvertering till spårväg” (Lunds kommun 2011:6). 
Inom den formella kommunala beslutsgången beslutade Kommunstyrelsen den 6 
oktober (KS 2010-10-06 § 321) och Kommunfullmäktige den 28 oktober (KF 
2010-10-28 § 214) att anta Lunds kommuns Översiktsplan 2010, vari stråk finns 
reserverade för spårväg bland annat till Brunnshög (Lunds kommun 2010). Dessa 
beslut bör dock ses som en viljeyttring eller avsiktsförklaring gällande spårväg 
och inget formellt beslut. Detta inte minst då lagstiftningen och 
planeringsprocessen för byggande av järnväg kräver att en förstudie görs innan 
projektet kan gå vidare till bland annat detaljplanering och bygghandling (Lunds 
kommun 2011:49f). 
På Lunds kommuns officiella hemsida för spårvägsprojektet ställs just frågan 
om det är beslutat att Lund ska införa spårväg. Detta är svaret som ges: 
 
I förstudien avgjordes att spårväg på den gällande sträckan motsvarar ett samhälleligt 
behov och vi jobbar nu vidare med detaljplan. När detaljplanen antas genom ett 
politiskt beslut våren 2014 är det bygghandlingen som står på tur. Det är först när den 
är antagen och när finansieringen är löst som beslutet om att börja bygga kan tas 
(Spårväg Lund 10). 
 
Trots att det i grund och botten handlar om en enkel ja eller nej-fråga besvaras 
frågan egentligen inte. Svaret pekar dock på två saker. Dels ska ännu fler 
utredningar och studier genomföras, dels behandlas såväl det formella politiska 
beslutet som frågan om finansiering som en tidsfråga. 
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3.1.2 Spårvägen som lösning av ett ”akut” problem 
Den planerade utbyggnaden av Brunnshög samt forskningsanläggningarna ESS 
och MAX IV framstår som en avgörande drivkraft bakom spårvägsprojektet. Mats 
Helmfrid (se exempelvis SDS 2011-05-09; 2013-03-17) ofta tar tillfället i akt att 
knyta spårvägen till utvecklingen på Brunnshög.
1
 Vi kan därmed se tillkomsten av 
ESS och MAX IV som ett öppnat möjlighetsfönster. Planer på spårväg har som 
beskrivits ovan funnits länge i Lund, men då till först och främst till Dalby. Även 
om projektet således har en lång utvecklingsprocess var det från början knutet till 
kommunens översiktsplaner, och har först nu konkretiserats utanför dessa. I och 
med ESS och MAX IV ändrades projektets fokus fullständigt på flera sätt. 
För det första förpassades en spårvägssträckning till Dalby till periferin. Vad 
som i en inledande studie från 2007 bedömdes ge störst regionala effekter (SSSV 
2007:22), och under 1990-talet sågs som den första etappen i en 
spårvägsutbyggnad blev nu en eventuell framtida andra etapp (Lunds kommun 
2011:8f). För det andra ställdes nu krav på kommunen att vara mer offensiva i 
planeringen av Brunnshög. Arbetet med en ny översiktsplan påskyndades. 
Utbyggnadsplanerna och prognoserna gällande boende och arbetstillfällen skrevs 
upp (Lunds kommun 2010:8). Detta aktualiserade för det tredje frågan om 
förbindelser mellan stadskärnan och Brunnshög. Frågan om spårväg gavs en helt 
annan prioritet och plats på den politiska dagordningen. Den offensiva och 
framtidsinriktade kommunen Lund skulle nu visa framfötterna som regional 
tillväxtmotor. I detta inbegreps att klara av en utbyggnad av Brunnshög till 40-50 
000 boende, arbetande och studerande och samtidigt skapa ett hållbart system för 
kollektiv transport (Lunds kommun 2011:2f). 
ESS och MAX IV som externt initierat möjlighetsfönster gav spårvägens 
policyentreprenörer en chans att fästa sin lösning vid det identifierade problemet – 
behovet av transporter till Brunnshög. Problemet formulerades och konstruerades 
som akut trots att utbyggnaden av Brunnshög handlar om ett flera decennier långt 
tidsperspektiv. Inte minst planerare och politiker i Lunds kommun kan identifieras 
som policyentreprenörer och bärare av projektet (se exempelvis SDS 2010-10-28). 
Utredningar och studier har främst gjorts av konsultföretag snarare än den 
kommunala förvaltningen. Främst handlar det om Trivector (SSSV 2007; 
Skånetrafiken 2008; Lunds kommun 2011), men även PWC (Region Skåne 2011) 
och Kreera (Lunds kommun 2011) har varit delaktiga. Trivector har i ett stort 
antal utredningar utrett spårväg för ett drygt dussin kommuner (SDS 2010-20-28; 
2011-05-15), och bör ses som en policyentreprenör för spårväg. Aktörer från 
privat sektor, däribland representanter från exempelvis Trivector, figurerar inte 
sällan tillsammans med offentliga aktörer. Detta sker på såväl konferenser som 
Transportforum i Linköping (Webbkälla 1), som inom samarbetsorgan som 
Spårvagnsstäderna. Här interagerar företag som Trivector med kommuner som 
                                                                                                                                                        
 
1
 Kopplingen mellan spårvägen och de visioner om staden i vilka utvecklingen på Brunnshög är en 
central del behandlas vidare i kapitel 4. 
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Malmö, Lund och Helsingborg (Webbkälla 2) med anledning av sina 
gemensamma intressen i urban utveckling och spårvägsetablering. 
3.1.3 Ett megaprojekts spårbundenhet 
Spårvägsprojektets långa process uppvisar tydliga tecken på spårbundenhet eller 
stigberoende. Pierson (2004) framhåller historien och tidigare beslut som 
signifikanta faktorer för förståelsen av policyprocessen. Varje steg mot en viss 
lösning eller policy försvårar möjligheten att vända om; policyprocessen är 
därmed inkrementellt formad. Spårbundenhet eller stigberoende uppstår inte minst 
då kostnaden för att välja ett annat alternativ blir för stor. Trots att en annan väg 
bedömdes som möjlig i ett tidigare skede blir den mer och mer omöjlig i takt med 
varje steg som tas i den dominerande riktningen. I spårvägens fall handlar det 
främst om det faktum att den i drygt tre decennier funnits med i kommunens 
planer, om än i olika skepnader. Detta har medfört två olika bilder av spårvägen. 
Den ena bilden finns hos politiker och tjänstemän; här är spårvägen något 
konkret som man explicit förbereder för (Lunds kommun 2011:2; SDS 2010-04-
01a). Lundalänken innebar ett inkrementellt och irreversibelt steg nedför 
spårvägens stig och har varit en central förutsättning genom att begränsa andra 
alternativ. Med avseende på spårvägens långa process i Lund sedan de första 
trevande studierna menar PG Andersson, Trivector AB, ansvarig för förstudien 
från 2011, att “det har arbetats in i alla politikers och planerares huvuden att 
’Lund ska ha spårvagn’” (SDS 2010-10-28). Spårvägsprojektet i Lund tycks alltså 
nästintill levt sitt eget liv innanför rådhusets väggar. Detta trots att projektet 
förändrats avsevärt. Från början handlade det om en sträckning till Dalby medan 
spårvägen nu ska gå till Brunnshög, vilket ger projektet en helt annan karaktär och 
andra konsekvenser för stadsmiljö och –utveckling. Projektet verkar alltså länge 
ha varit en mental realitet för politiker och tjänstemän att förhålla sig till. Den 
andra bilden av spårvägen återfinns hos medborgarna, för vilka spårvägen först på 
senare år har blivit en offentlig realitet, som man varken är särskilt positivt inställd 
till (SDS 2011-06-16; 2011-12-15), eller varit medveten om varit så nära 
förestående (SDS 2013-03-14b). 
Stigberoende är dock varken en ovanlig företeelse vid planering av 
megaprojekt eller en för de inblandade oväntad och oplanerad konsekvens. Ju fler 
studier man gör och ju mer pengar som investerats desto större blir sannolikheten 
att projektet blir av (Nyström & Tonell 2012). Den till synes aldrig sinande 
mängden utredningar är en nyckelkomponent i planeringen av megaprojekt. Dessa 
utredningar, som på ytan är objektiva utlåtanden av experter, har dels en 
övertalningsfunktion, dels en låsningsfunktion. Flyvbjerg (2009) menar att en 
inlåsning sker tidigt i processen vilket försvagar eller eliminerar andra tänkbara 
alternativ. För många planerare och politiker har linjen varit lagd sedan lång tid 
tillbaka – spårväg är det enda fullgoda alternativet. 
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3.1.4 Prognosers roll som lösning och låsning 
Inte sällan pekar politiker och experter på spårvagnars överlägsna kapacitet 
relativt bussystem (Lunds kommun 2011:3; Spårväg Lund 6). Att spårvagn 
eventuellt har en högre kapacitet än andra kollektivtrafiksystem blir en avgörande 
faktor vid uppfyllande av två framtidsprognoser. Den första prognosen rör sig om 
kommunens omfattande utbyggnadsplaner för Brunnshög i och med etableringen 
av ESS och MAX IV. Kommunen planerar för 40-50 000 boende och arbetande i 
området. Den andra prognosen rör antalet resande på Lundalänken. 
Resandeökningen inom den skånska kollektivtrafiken är omfattande och på 
Lundalänken beräknas resandet fördubblas fram till 2020 (Lunds kommun 
2011:8; Spårväg Lund 1; Spårväg Lund 9). Man bör dock förhålla sig nyktert 
kritisk mot prognoser på grund av dessas inneboende osäkerhet. Flyvbjerg (2009) 
pekar på risken att projekt som genomförs på grund av uppumpade prognoser och 
medvetet underskattade kostnader leder till att de minst lämpade projekten ändå 
genomförs. Ofta finns incitament hos inblandade i megaprojekt att överdriva 
prognoser rörande efterfrågan samtidigt som kostnaden underskattas dramatiskt 
(Flyvbjerg, Bruzelius & Rothengatter 2003:46). 
Det är självklart svårt att som lekman ifrågasätta dessa siffror, att 40-50 000 
kommer att bo och arbeta i Brunnshög eller att resandet kommer att fördubblas. 
Detta inte minst då det i materialet ofta saknas motiveringar eller referenser till 
var siffrorna kommer ifrån eller hur beräkningarna gjorts. De få tillgängliga 
dokument som explicit behandlar samhällsekonomiska beräkningar av kostnader 
och prognosticerat resandeunderlag har antingen ett par år på nacken 
(Skånetrafiken 2008) eller bygger på beräkningar och material som intressenterna 
själva har angett och tillhandahållit (Region Skåne 2011), vilket gör dem svåra att 
bedöma. 
Siffrorna för Brunnshög har dock ifrågasatts av spårvägsprojektets kritiker.  
Detta fick Mats Helmfrid att i en insändare ställa krav på att korrekta fakta 
används av spårvägsmotståndarna i debatten (SDS 2013-05-15). Korrekta fakta är 
här de som Mats Helmfrid har angett vara korrekta, vilka är desamma som 
ständigt återges från kommunens sida. Genom att ständigt referera till dessa 
prognosticerade siffror normaliseras de och görs till sanning. Utvecklingsplanerna 
för Brunnshög blir förgivettagna storheter. Siffran får representera utvecklingen 
av Kunskapsstaden Lund och legitimerar därmed spårvägsprojektet, som Mats 
Helmfrid ger uttryck för nedan i sitt svar på frågan ”Varför spårväg?”:  
 
Vi ser det som en förutsättning för att Lund ska fortsätta att vara en tillväxtmotor och 
nav för avancerad forskning. Om vi ska få fler företag hit och få fler bostäder behövs 
bättre kollektivtrafik med högre kapacitet (SDS 2013-03-17a). 
 
Flyvbjerg (2009) menar dock att oärliga och överdrivna prognoser och underlag är 
kontraproduktiva i tillväxtavseende och riskerar att utgöra tillväxthämmande 
faktorer för stadens utveckling. Alternativa lösningar och alternativkostnader är 
därför centrala att utreda, vilket inte tycks ha gjorts på ett fullgott sätt i fallet med 
spårvägen i Lund. 
  22 
Argument som relaterar till kapacitet, resandeunderlag och dylika prognoser 
kan därför inte bedömas på ekonomiska grunder. Prognoser är till sin karaktär 
osäkra och i grunden irrelevanta att diskutera i termer av siffror. Skillnaden 
mellan resandeunderlag x och resandeunderlag y är av ringa värde då dessa inte 
går att analysera på något meningsfullt sätt relaterat till processens helhet och de 
visioner om staden som spårvägsprojektet är en bärare av. Detsamma gäller 
kostnadsfrågan, där det intressanta inte ligger i huruvida 700 miljoner kronor är en 
rimlig summa för att bygga spårväg eller vilka eventuella kostnadsökningar man 
kan vänta sig. Det meningsfulla finner vi endast om vi når bortom siffror och 
frågans tekniska karaktär, och istället frågar oss hur kostnaden legitimeras och 
argumenteras för av de inblandade i projektet. 
3.1.5 Kostnad och finansiering 
För kommunen har kostnadsfrågan främst behandlats som en finansieringsfråga. 
Tyngdpunkten har därmed legat på hur spårvägen ska finansieras snarare än om 
spårvägen i sig är en rimlig investering. Kostnaden har motiverats på ett antal 
olika sätt. Dels åberopas den högre kapaciteten relativt bussystem (SDS 2010-11-
04). Dels har medfinansiering lyfts fram vilket skulle sänka kostnaden för Lunds 
kommun (se exempelvis SDS 2010-04-01a; 2011-05-05; 2013-01-20). Detta trots 
att riskanalysen bedömer att möjligheterna till statligt bidrag är tämligen låga 
(Region Skåne 2011). Mats Helmfrid har även öppnat för försäljning av 
kommunala tillgångar samt benämnt kostnaden som en ”bokföringsfråga” som 
kan lösas genom att fördela kostnaden över flera år (SDS 2013-03-17a). 
Trots detta fokus på finansiering är denna fråga fortfarande olöst. Kostnaden 
för spårvägsprojektet riskerar att överskrida budgeten (SDS 2011-02-03) men, 
som Pia Kinhult noterade (SDS 2010-09-19), pratas det mer om sträckning och 
byggstart än om denna för projektet så viktiga fråga. Kostnadsfrågan tar därmed 
också formen av en ickefråga. Hos medborgarna har kritiken mot kostnaden varit 
central. Trots detta behandlas frågan inte alls under sektionen ”Vanliga frågor och 
svar” på Lunds kommuns officiella hemsida för spårvägsprojektet (Spårväg Lund 
10). 
När man i förstudien jämför utredningsalternativet spårväg med 
nollalternativet med avseende på kostnader hålls detta ytterst kort, samt med fokus 
på osäkerheten i kostnadsberäkningar snarare än varför kostnaden är rimlig och 
legitimerad (Lunds kommun 2011:44). Detta är den första och sista referensen till 
kostnadsfrågan som förekommer i förstudien, med ett undantag. I den samlade 
bedömningen summeras de två alternativens respektive måluppfyllelse (ibid:46f). 
Här bedöms intressant nog båda alternativen ha en neutral inverkan på stadens 
ekonomi, trots att nollalternativet inte innebär någon investering alls i kronor och 
ören medan utredningsalternativet innebär en kostnad på minst 700 miljoner. I 
förstudiens inledande sammanfattning nämns inte kostnaden alls utan fokus ligger 
istället på behovet av spårvägen samt dess positiva effekter och uppfyllande av 
projektmålen (ibid:3). Kostnadsfrågan frikopplas från projektet och förs bort ifrån 
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dagordningen genom dessa två sätt att angripa och forma kostnadsfrågan som dels 
en finansieringsfråga, dels en ickefråga. 
3.2 Uteslutningar och antagonister 
Lundalänken är också ett argument för att det borde vara slut på den enfaldiga 
diskussionen om det ska vara buss eller spårvagn i större städer. Det är lika klyftigt 
som att debattera om det behövs hammare eller såg på ett husbygge. Båda behövs! 
(Karin Svensson Smith, SDS 2012-04-15). 
 
Vilka uteslutningsprocesser har skett inom ramen för spårvägsprojektet, och på 
vilka grunder? Hur har kritiken från medborgarna bemötts från politiskt håll? I 
detta kapitel behandlas dessa frågor om uteslutning och begränsning av det 
möjliga utfallsrummet med Chantal Mouffe som utgångspunkt (jfr Mukhtar-
Landgren 2012). I blickfånget står även konstruktionen av kritiska röster och 
medborgarna som antagonister till projektet och Lunds utveckling. 
3.2.1 Buss  ≠  Spårväg 
I spårvägsprojektets vagga gjordes en inledande studie av möjligheterna för 
etablering av lätt spårtrafik i Skåne (SSSV 2007). Studien syftar explicit till att 
undersöka just spårväg och jämför inte för- och nackdelar med spårvägstrafik med 
något annat alternativ. Studien kan ses som en markör för den stigberoende 
process mot spårvägsetablering som varit dominerande i Lund sedan sent 1980-
tal. Även syftet med förstudien från 2011 är att undersöka just spårväg, men i 
egenskap av förstudie diskuteras även alternativa lösningar (Lunds kommun 
2011:6). I förstudien jämförs spårväg med ett, som man väljer att kalla det, 
”nollalternativ”, där inga ombyggnationer eller investeringar i infrastrukturen 
sker. Den enda förändringen är en intensifiering av dagens busstrafik på 
Lundalänken på grund av den förväntade ökningen av kollektivtrafikanvändare i 
och med utbyggnaden av Brunnshög med uppemot 50 000 boende och arbetande, 
varav vilka 
 
[m]erparten, 70 % eller 35 000 personer, antas vara verksamma i området. Normalt 
reser 30–40 % av dessa till jobbet i maxtimmen […] Med målsättningen att 
kollektivtrafiken ska stå för en tredjedel av resorna till området så måste 
kollektivtrafiken i stråket kunna hantera över 3000 resor under en timme […] Detta 
motsvarar nästan en buss per minut och riktning (Lunds kommun 2011:26). 
 
Nollalternativet är därmed, enligt förstudien, inte rimligt utifrån de två 
föreställningar eller visioner som tecknas i citatet ovan. Dels tillåter inte visionen 
om Brunnshögs explosiva utveckling bussalternativet på grund av kapacitet, dels 
utesluter visionen om Brunnshög som hållbar stad ett framtidsscenario med en 
buss i minuten på Lundalänken. Strikt sett är dessa två föreställningar inte 
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relaterade till själva bussystemet. En alternativ lösning i form av bussystem med 
större bussar och högre kapacitet, exempelvis ett BRT-system (Bus Rapid Transit) 
med superbussar, utreds inte med hänvisning till de omfattande ingrepp i 
stadsmiljön detta skulle medföra vilket leder till dåligt uppfyllelse av 
projektmålen (Lunds kommun 2011:10f). 
Att nollalternativet eller ett BRT-alternativ inte uppfyller projektmålen för 
spårvägsprojektet är inte särskilt oväntat med tanke på att det är projektmålen för 
just spårvägen de jämförs med. De två projektmålen – attraktiv stadsmiljö och 
attraktiv kollektivtrafik (ibid:14) – har formulerats för att bedöma spårvägen och 
nollalternativet på samma premisser. Dessa är spårvägens premisser och pekar 
därför oundkomligen ut spårväg som det bästa alternativet och utesluter andra 
alternativ utan att utreda dem på ett adekvat och förutsättningslöst sätt. De krav 
som har ställts på en förutsättningslös utredning av olika alternativa utvecklingar 
av kollektivtrafiken på Lundalänken (SDS 2010-11-02b; 2011-05-08) framstår 
därför som i sammanhanget rimliga. Spårväg trumfar buss och andra alternativ 
eftersom buss inte är spårväg. Om vi utgår från Flyvbjerg är en av planeringens 
grundläggande uppgifter att tillhandahålla väl underbyggda och utredda underlag. 
Med underlag som brister i saklighet kan inte planeringen bedömas vara byggd på 
rationella grunder, vilket gör att politiker inte kan göra en förutsättningslös analys 
av alternativen och ta beslut utifrån detta. I termer av såväl rationalitet som 
legitimitet i planeringen finns därmed stora brister i spårvägsprojektet som 
process. 
När man på spårvägsprojektets officiella hemsida (Spårväg Lund 9) som 
lanserades under våren 2013 presenterar utredningsalternativen har spårväg och 
nollalternativet utökats med ett BRT-alternativ. Inte heller här framställs 
alternativen till spårväg som särskilt lockande. Nollalternativet bibehåller det 
trafiksystem som man redan utmålat i negativa ordalag (Spårväg Lund 1) vilket 
diskvalificerar detta alternativ. BRT-alternativet kräver vändslingor vilket innebär 
stora och dyra ingrepp i stadsmiljön. Till skillnad från presentationen av 
utredningsalternativet spårväg nämns här bussarnas längd på 25 meter vilket i 
sammanhanget får dessa att framstå som stora åbäken som ej passar in i Lund, 
trots att de spårvagnar som planeras i Lund mäter hela 30 meter (Spårväg Lund 7). 
Vare sig det handlar om spår i luften eller spår under marken, trådbussar eller 
elbussar, har samtliga alternativ till spårväg i Lund uteslutits till stor del för att de 
inte är spårväg, ty spårväg bör man bygga. Per Eriksson, rektor vid Lunds 
universitet, och Mats Alaküla, professor vid LTH, framförde i Sydsvenska 
Dagbladet (2011-05-08) att andra alternativ än spårväg borde utredas då 
spårvägsteknik är dyr och en gårdagens lösning på morgondagens trafikproblem 
samt lyfte fram en induktionsdriven buss som alternativ. Detta alternativ slogs 
kvickt ner av kommunens intressenter i spårvägsprojektet Mats Helmfrid och 
Andreas Almgren (2011-05-09) på grund av spårvägens överlägsna kapacitet och 
attraktivitet samt utvecklingen på Brunnshög. Trots att utvecklingsperioden för 
Brunnshög är 20-30 år menade Helmfrid att det inte finns tid att utreda alternativ 
man på förhand anser vara sämre än spårväg. Detta pekar på det stigberoende 
elementet i processen men även på brister i planeringen. Christer Ljungberg från 
Trivector (2011-05-15) och Mats Helmfrid (2011-05-26) ifrågasatte Alakülas 
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koppling till Volvo och den busstillverkande fordonssektorn vilket undergrävde 
opartiskheten och trovärdigheten i inlagan och eliminerade alternativet i sig. 
Argumentationen hos Eriksson och Alaküla följer samma linje som 
spårvägsförespråkarna. Fokus ligger på kapacitet, hållbarhet, attraktivitet, 
modernitet och utveckling. Det önskvärda Lund konstrueras som idéernas och 
innovationernas stad. Samtliga debattörer ingår därmed i samma stadsdiskurs, där 
man med olika teknokratiska imperativ till sin hjälp försöker vinna 
tolkningsföreträde för hur detta önskvärda Lund ska skapas och vilket innehåll 
dessa flytande signifikanter ska fyllas med. Det möjliga utfallsummet, för att tala 
med Mukhtar-Landgren (2012:23ff), är därmed öppet. Frågan om spårvagn eller 
ej skapas som en politisk fråga inom ramen för den dominerande stadsdiskurs och 
bild av det önskvärda Lund som båda sidor i debatten är fångade i. 
3.2.2 Medborgarna som antagonister 
Spårvägsprojektet är, likt kommunala projekt i allmänhet, i grund och botten ett 
projekt som är till för medborgarna. Medborgarna är de som ska nyttja 
kollektivtrafiken, de vars pengar finansierar projektets kostnader för Lunds 
kommuns räkning och de vars stad spårvägen ska gå igenom och, i enlighet med 
projektets plan och mål, utveckla. Medborgarna i Lund är dock en grupp som 
distanserats från projektet. Av reaktionerna och opinionen gällande 
spårvägsprojektet att döma saknas förankring; projektet drivs utanför och över 
medborgarna (SDS 2011-12-15). 
Inte sällan ses medborgarna som ett störningsmoment i arbetet. Kritiken mot 
projektet har från början varit omfattande från medborgarnas sida, men tas inte på 
allvar. Enligt Karin Svensson Smith är hela debatten ”osaklig och enfaldig” (SDS 
2012-04-15). Kritiska röster konstrueras som osakliga bakåtsträvare och nejsägare 
som i sinom tid kommer att inse spårvägens storhet. När Sydsvenska Dagbladets 
skribent Jan Samuelsson i en krönika uttrycker sina farhågor över projektet 
handlar dessa till stor del om medborgarna. 
 
Med ett klagogäng som hellre klafsar runt i lervälling än går på asfalt och vill stoppa 
en forskningsanläggning med argument som “tänk om neutronstrålen skjuts fel och 
någon som cyklar förbi blir träffad”, så kan vi vänta oss vilka galenskaper som helst. 
Och problemet är att även gallimatias måste tas på samma allvar i 
överklagandeprocesserna som relevanta påpekanden, och det stjäl mycket tid och 
kraft från projekten (SDS 2010-11-02a). 
 
Oro eller kritik från medborgarna blir här reducerat till utvecklingsfientlig 
gallimatias som fördröjer det nödvändiga spårvägsprojektet. Dikotomin mellan 
dåtidens lervälling och framtidens asfalt signalerar att detta är en grupp som inte 
är anpassad till framtidens Lund. Subjektet medborgare skapas därmed utifrån 
vad eliten i form av insatta politiker, expertisbärande tjänstemän, välutbildade 
journalister och framtidsorienterade medborgare inte är. Genom ekvivalenskedjan 
tidskrävande-osaklig-bakåtstråvande-ociviliserad konstrueras medborgaren som 
ett negativt subjekt. Strategin för att hantera medborgaren blir enligt denna logik 
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att framhäva skillnaden mellan medborgare/spårvägskritiker och 
elit/spårvägsförespråkare genom att knyta projektet till positiva 
utvecklingsscenarier och nödvändigheten för Lunds utveckling: 
 
Ska vi säga: nej, vi bygger inga fler bostäder där uppe, vi sätter stopp för tillväxten 
där, vi ska inte ha några fler arbetsplatser […] Hela tillväxten av området kommer att 
gå långsammare och vi kommer inte att locka till oss så många företag (Mats 
Helmfrid, SDS 2013-03-17a). 
 
Spårväg är lika med utveckling och motståndare till spårväg blir därmed 
motståndare till utveckling. Strategin kan också knytas an till dåtid, framtid och 
anpassning. Medborgare/spårvägskritiker konstrueras här som en spårvägens 
antagonist som genom civilisering och anpassning inkorporeras i 
eliten/spårvägsförespråkare. Det gäller att få medborgarna att inse storheten i 
spårvägen (SDS 2013-02-28b); efter en tid vänjs man vid spårvägen likt i 
Strasbourg (SDS 2010-10-28) och Bergen (SDS 2010-10-27a; 2010-10-27b) där 
motståndet svalnade när trafikeringen satt igång. Mats Helmfrid förklarar: 
 
Jag uppfattar att många är kritiska och det är naturligt att de som inte vill se en 
förändring hörs mest. Med detta sagt är min uppfattning ändå att det finns en positiv 
opinion. Här kan man jämföra med Bergen som hade en väldigt negativ opinion när 
de skulle bygga spårväg. Jag tror det var en majoritet emot – idag tycker 85 procent 
att det är en bra idé. Vi människor är sådana: vi måste se det i verkligheten innan vi 
kan göra den här bedömningen (SDS 2013-03-17a). 
 
Att opinionen möjligen är negativ bland dagens medborgare spelar mindre roll då 
framtidens medborgare kommer att vara positivt inställda till spårvägen. Det är de 
visionära målen och inte de politiska medlen för att uppnå dessa som står i 
centrum. Kritiken mot spårvägsprojektet handlar dock inte enbart om 
trafikalternativet i sig. Själva processen för spårvägens tillblivelse lockar fram 
minst lika många negativa röster. Kommunikation och diskussion har skett främst 
via internet i form av spårvägens officiella hemsida (SDS 2013-03-16) eller chatt 
där politiker kan välja vilka frågor man vill svara på (SDS 2013-02-26). När mötet 
mellan förespråkare och kritiker har skett öga mot öga har det främst handlat om 
sträckning och andra frågor av mer teknisk karaktär snarare än om projektet i sig 
(SDS 2011-06-28; 2011-09-05; 2013-03-09). Debatten ska helst ske på 
kommunens villkor, annars kan man enligt Mats Helmfrid “komma fram till att 
Lunds kommun inte sköter spårvagnsfrågan på rätt sätt” (SDS 2011-06-14). 
Vi ser överlag en förskjutning i debatten, från den större principfrågan om 
spårvägsprojektets rimlighet till de små och tekniska detaljfrågorna. Detta ger 
eliten/spårvägsförespråkarna utrymme att hantera medborgarna/spårvägskritikerna 
i enlighet med ett upplevt teknokratiskt imperativ där tekniken och tekniska 
lösningar används som argument. Med undantag för de små detaljfrågorna 
utesluts medborgarna ur processen. Utifrån Mouffe kan vi se hur 
eliten/spårvägsförespråkarna anser sig äga tolkningsföreträde och söker uppnå 
hegemoni och diskursiv stabilitet genom att naturalisera sina dominanta 
tolkningar och göra dessa till den enda sanningen och det enda möjliga utvägen. 
Det önskvärda är brett konsensus, vilket cementerar rådande maktförhållanden 
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och avpolitiserar spårvägsfrågan. Frågan existerar därmed endast utanför det 
politiska men är inte en del av det. I väntan på framtidens medvetna medborgare 
konstrueras dagens medborgare som subjekt i termer av utvecklingsfientlighet 
med behov av anpassning till spårvägens framtid.  
3.2.3 Den ”lilla” frågans storhet: Fallet Clemenstorget 
En av de mer infekterade strider som blossat upp med anledning av 
spårvägsprojektet är den om Clemenstorget och utformningen av stationsområdet; 
i frågan om det lilla torget har diskrepansen mellan elit och medborgare varit som 
störst. Två alternativa lösningar för hur spårvägen ska dras i området kring Lund 
C har presenterats. Enligt huvudalternativet ska spårvägen korsa Clemenstorget 
diagonalt, medan den i alternativ F, vilket används som jämförelsealternativ, 
istället dras runt torget. Kommunen förordar huvudalternativet med hänvisning till 
ökad och hållbar trafiksäkerhet och torgets framtida utveckling (Spårväg Lund 2). 
Båda alternativen beskrivs i termer av hållbarhet och säkerhet, attraktivitet och 
utveckling, men ges positiva respektive negativa konnotationer. Huvudalternativet 
gör att en ”naturlig koppling” skapas mellan torget och resecentrum; platsen blir 
”trygg” att vistas på; torget får en ”paradsida”; förutsättningar för ett ”fungerande 
stadsliv” skapas. Alternativ F däremot gör att resande ”tvingas korsa spårvägen” 
för byten mellan trafikslag vilket skapar ”större fara i trafiken”; torget ”får inte 
några nya möjligheter för utveckling”; resecentrum ”får inga möjligheter att bli en 
profilbyggnad”; ”trängsel blir oundviklig” (ibid). En hållbar stad måste bygga på 
en hållbar mobilitet som minimerar bilism och trängsel, och ökar tryggheten och 
säkerheten i trafiken.
2
 En modern kunskapsstad som Lund måste ha en utvecklad 
urban miljö med goda möjligheter för näringslivet att etablera sig och bedriva sin 
verksamhet. Profil- och paradbyggnader är av vikt om en attraktiv stad och 
stadsmiljö ska kunna skapas. I beskrivningen av de alternativa utformningarna av 
Clemenstorget ser vi hur de flytande signifikanterna hållbarhet, utveckling och 
attraktivitet konstruerar de olika alternativen, och fylls av kommunen med 
innehåll som utesluter det oönskade alternativet. 
Kommunen anser att Clemenstorget måste utvecklas i takt med den utveckling 
av stationsområdet i stort som spårvägsetableringen ställer krav på. Mats Helmfrid 
menar att vissa ingrepp i stadsmiljön därför kan bli nödvändiga: 
 
Om godsmagasinet omöjliggör en utbyggnad Lund C, då får det stryka med […] Om 
Lund ska fortsätta vara en järnvägsknut måste vi bereda utrymme för passagerarna. 
Både tullhuset och godsmagasinet är värdefulla, men det är inte alla miljöer omkring 
som är lika värdefulla. Bangatan och delar av Clemenstorget till exempel (SDS 2012-
02-15). 
 
                                                                                                                                                        
 
2
 Se 4.3 Den hållbara staden. 
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Modernitet och utveckling måste i viss mån gå före andra urbana värden, inte helt 
olikt tankegångarna under rivningsvågen under 1960-talet och det då planerade 
gatugenombrottet i Lund.
3
 De åsikter bland medborgarna som uttrycks i bland 
annat insändare för dock fram en annan syn på utveckling än Mats Helmfrids och 
kommunens. Här är premisserna andra: torget måste räddas och få utvecklas på 
sina egna meriter och utifrån sina egna förutsättningar – “torget har stor 
utvecklingspotential redan idag och kan med enkla medel […] göras väsentligt 
mer attraktivt” (SDS 2013-01-17). Särskilt kritiska är man mot att spårvägen gör 
att torgets träd hotas och att “torget klyvs i två bitar” (ibid). Kommunen pekar på 
allt för skarpa kurvradier om spårvägen ska ledas runt torget vilket skulle öka 
buller och risken för urspårning (SDS 2013-02-26; Lunds kommun 2011:31f). 
Kommunens tekniska argument trumfar därmed medborgarnas 
stadsmiljömässiga. Även kommunen argumenterar dock utifrån stadsmiljömässiga 
skäl. Hållbar stadsmiljö kan ses som en flytande signifikant vars innebörd är tom 
och måste knytas till andra signifikanter för att få sin betydelse. Detta skapar olika 
tolkningar hos kommunen respektive medborgarna. Medborgarna framhåller det 
gröna, det befintliga och det kulturhistoriska i relation till stadsmiljön (SDS 2013-
02-22; 2013-02-28a; 2013-03-02; 2013-03-07). Kommunen knyter istället hållbar 
stadsmiljö till det teknokratiska imperativet, det förnybara och det attraktiva 
(SDS 2013-02-26; 2013-03-19). 
I grunden handlar detta om vem som har företräde att tolka och definiera 
diskursen. Detta är särskilt tydligt i den ”lilla” frågan om Clemenstorget. 
Förskjutningen från sakfrågan om spårvägen till detaljfrågan inom ramen för 
sakfrågan ställer, som vi såg ovan, frågor om kopplingen till medborgarna och den 
demokratiska processen. Om medborgare endast tillåts diskutera detaljer om 
gestaltning och utformning kan kritiken mot spårvägen i sig elimineras. “Att 
informera är inte att samråda”, som Lennart Nord skrev i Sydsvenska Dagbladet i 
mitten av mars 2013 (SDS 2013-03-14a). Samråd och kommunikation blir då mer 
en fråga om övertalning än om att fånga upp medborgarnas åsikter och önskemål. 
Om detaljfrågor och frågor av teknisk karaktär präglar diskursen blir denna 
centrerad kring frågans ofrånkomlighet och absoluta nödvändighet och formeras 
på spårvägens premisser. Mouffes utfallsrum begränsas och frågan avpolitiseras. 
                                                                                                                                                        
 
3
 För mer om gatugenombrottet och rivningsvågen, se 4.1.2 Image, marknadsföring och 
profilering genom kopiering, samt Sydsvenska Dagbladet, 2005-05-09: ”Genombrottet för synen 
på gatumiljön”. 
  29 
4 Spårväg som politisk vision 
En utgångspunkt för denna uppsats är nödvändigheten av att se spårvägsprojektet 
som en del i en större helhet. Spårvägen är en del av staden i ett förhållande av 
ömsesidigt konstituerande. Varken staden eller spårvägen konstrueras fristående 
från och utanför den kontext vari de existerar, eller det metanarrativ som leder 
berättelsen om staden och spårvägen framåt i en viss bestämd riktning. Såväl 
staden som spårvägen formas inom en specifik stadsdiskurs, där beståndsdelarna i 
den vision eller berättelse om staden som spårvägen frammanar och är delaktig i 
att forma, ges mening och materialiseras. I denna del rör vi oss därmed bort från 
spårvägen som process och ser den istället i termer av vision. 
4.1 Den attraktiva stadens konkurrenskraft 
Det finns två saker som gör städer attraktiva: gamla hus och spårvagnar (Karin 
Svensson Smith, SDS 2011-06-16). 
 
Moderna spårvagnar innebär ofta rustning från fasad till fasad – en omvandling av 
hela gaturum längs stråket, som gör staden attraktiv, tillgänglig och levande (Spårväg 
Lund 10). 
 
Planeringen av den attraktiva staden är den entreprenöriella stadens kanske mest 
kraftfulla verktyg för att stärka sin konkurrenskraft på städernas internationella 
marknadsplats. Fysisk planering av stadens yta och det offentliga rummets 
funktion ägnas omfattande resurser i den interurbana konkurrensens era (jfr 
Harvey 1989). I detta kapitel analyseras spårvägen i Lund utifrån dess vidare 
syften som stadsomvandlings- och stadsutvecklingsprojekt. Spårvägsprojektet i 
Lund sätts in i ett interurbant sammanhang där attraktivitet och marknadsföring är 
centralt, och de i projektet närmast mytiska begreppen spårfaktorn och 
blandstaden dekonstrueras. 
4.1.1 Spårfaktorns förgivettagna och diskursiva effekter 
Kopplingen mellan spårvägsprojekt och vidare stadsomvandlings- och 
stadsutvecklingsprojekt i urbana miljöer lyfts ofta fram av kommunala aktörer och 
övriga spårvägsförespråkare. Redan i 2007 års inledande studie konstateras 
inledningsvis att moderna spårvägsprojekt i Europa handlar “om mer än att bara 
skapa en attraktiv och högkvalitativ kollektivtrafik” (SSSV 2007:5). Spår i 
marken och den tekniska kringutrustning som krävs för ett modernt 
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spårvägssystem fungerar enligt studien strukturbildande genom att framtida 
kringliggande bebyggelse måste förhålla sig till det lagda spåret. Studien 
framhåller också att “trafiksystemet är ’ständigt närvarande’; spåret är alltid 
synligt, även när inget fordon syns” (SSSV 2007:5), vilket förväntas öka 
attraktionskraften relativt exempelvis busstrafik. Detta antagande brukar 
benämnas spårfaktorn och är av materialet att döma minst lika centralt för 
spårvägsprojektet i Lund som hårda faktorer, exempelvis ökad kapacitet och 
turtäthet. Spårfaktorn baseras på mjuka faktorer och betecknar 
 
den ökade attraktivitet som spårburen trafik innebär i jämförelse med vägburen […] 
Spårfaktorn är bland annat ett uttryck för spårvagnarnas högre komfort. Spåret i sig 
ger också en tydlighet och långsiktighet som ökar förtroendet för kollektivtrafiken. 
Det finns också tydliga tecken på att spårtrafik attraherar bilister till kollektivtrafiken 
i högre utsträckning än busstrafik […] Spårfaktorn motsvarar en resandeökning på 
runt 20 procent (Lunds kommun 2011:10). 
 
Modern urban spårväg sägs alltså ha fördelar relativt busstrafiken på ett antal 
plan. Genom att attrahera bilister bidrar spårvägen till minskad bilanvändning. 
Dess tydlighet och strukturbildande egenskaper underlättar ombyggnationer och 
stadsförnyelse (Region Skåne 2010:2) genom att signalera “för boende, näringsliv 
och exploatörer att […] kollektivtrafiken kommer att finnas kvar länge” (SDS 
2011-05-18). Markvärden förväntas höjas (Skånetrafiken 2008:15) vilket gynnar 
näringslivet och kommunen. Spårfaktorn ses som en absolut och obestridbar 
självklarhet. Referenser till spårfaktorn görs ständigt men utan någon redogörelse 
för vilka studier som visat de samband som är förgivettagna och görs till 
obestridlig sanning. Enligt Sven-Allan Bjerkemo, trafikplaneringskonsult, handlar 
spårfaktorn mer om de externa åtgärder som gjorts i samband med 
spårvägsetableringar, däribland 
 
[…] högre standard, bättre sträckning, finare gatu- och stadsmiljö med mera. Gör 
man detsamma för andra system får man samma effekter (SDS 2010-11-02b). 
 
Snarare än en från spårvägen endogen effekt kan spårfaktorn alltså ses som en 
exogen effekt. PG Andersson, inblandad i spårvägsprojektet och spårvägsexpert 
på Trivector AB, är delvis inne på samma spår. Samtidigt konstaterar Andersson 
att man i samband med byggandet av spårvägen skapar en acceptans för andra 
byggnationer och förändringar i stadsmiljön. Detta tilltalar enligt PG Andersson 
särskilt politiker: “att inviga en ny spårväg, det är ett verkligt monument för en 
politiker. Hur kul är det att inviga en ny bussväg?” (SDS 2010-10-28).  
Spårfaktorn skapar även olika attraktivitetsbaserade kollektiva 
subjektspositioner för de grupper spårvägen främst är till för. De som redan idag 
använder sig av kollektivtrafik snarare än privata trafikalternativ som bil, 
kollektivtrafikanvändarna, ska genom spårfaktorn attraheras att fortsätta använda 
kollektivtrafiken. Stadens bilister ska istället civiliseras till medvetna 
kollektivtrafikbrukare genom kollektivtrafikens ökade attraktivitet. Makthavare 
och politiker ges möjlighet att forma den attraktiva staden och därmed profilera 
sig. Näringslivet ska förankras till staden genom den samlade urbana attraktivitet 
som också genererar dess arbetskraft. Exploatörer ska genom ökade markvärden 
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lockas till Lund snarare än till andra städer. Spårvägen och den mångsidigt 
attraktionshöjande spårfaktorn skapar således de önskvärda grupper som förväntas 
bo och existera i den attraktiva staden Lund. 
4.1.2 Image, marknadsföring och profilering genom kopiering 
Varför vara en attraktiv stad om ingen vet om det och man därigenom inte kan 
tillräkna sig några reella vinster tack vare sin attraktivitet? Lika mycket som 
attraktionskraften hos en stad ses som ett egenvärde i sig, lika meningslös kan den 
bli utan marknadsföring och diverse informations- och övertalningskampanjer. Att 
genom fysisk planering bygga fram en attraktiv stad är därför ett strategiskt viktigt 
projekt då den byggda miljön endast genom sin oemotsägliga fysiska existens ofta 
lyckas frammana precis den bilden av staden som stadens makthavare vill 
frammana. I Lunds fall är spårvägen det centrala här, såväl som fysiskt projekt 
som förutsättning för ytterligare fysiska samt kognitiva projekt. 
Spårvägsprojektets politiska strategier och visioner syftar ofta till att frammana 
den önskvärda staden, men inte utan förankringen till vad man upplever som 
nutida kvaliteter: 
 
Visionen är att Lund ska även i fortsättningen vara den lagom stora staden där det är 
lätt att ta sig runt och träffa människor. Vi ska vara en ledande kunskapsstad och en 
betydelsefull nod internationellt, men vi ska också värna om den unika miljön. Det vi 
arbetar med nu är att utveckla vidare den geografiska närheten till regionen och 
omvärlden (Mats Helmfrid, Spårväg Lund 4). 
 
Här riktas visionen inåt mot kommunmedborgarna och den nuvarande staden, 
samt utåt mot externa aktörer och den framtida staden. Helmfrid uttrycker även en 
motsättning mellan att vara en ledande kunskapsstad och den unika lundensiska 
miljön; staden ska utvecklas i en attraktiv riktning men utan att förbise dess 
existerande kärna. Detta liknar i viss mån Karin Svensson Smiths konstaterande 
att det som gör städer attraktiva är gamla hus och spårvagnar (SDS 2011-06-16). 
Spårvägen konstrueras därmed till den sista nödvändiga pusselbiten i ett 
stadsbyggande som bevarar befintliga attraktiva komponenter men samtidigt 
agerar proaktivt vid planeringen av den fysiska miljön. Det urbana är inte längre 
den fysiska planeringens fiende som under den närmast antiurbanistiska 
rivningsvågen i mitten av förra seklet (jfr Jacobs 1992). I Lund nådde denna 
ultramodernistiska och bilisminriktade våg sin kulmen och påbörjade sin nedgång 
i och med planerna på det så kallade Genombrottet. Stora mängder hus i centrala 
Lund skulle då rivas för att göra plats åt en stor motorväg rakt igenom 
stadskärnan, vilket stoppades 1969 (SDS 2005-05-09; 2013-03-17a). Det är just 
Genombrottet som spårvägsprojektet ofta jämförs med från kritikernas sida (SDS 
2013-03-14c). Även kommunen gör explicita referenser till Genombrottet, men 
konstruerar istället spårvägsprojektet som en fortsättning på ett stadsmiljövänligt 
arbete som inleddes i Lund genom stoppandet av Genombrottet (SDS 2011-05-
13). Lund är alltså en stad med en stolt tradition av att vara en medveten kommun, 
vilket kan användas i marknadsföring och profilering av staden: 
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Lunds kommun bröt ny mark när den gjorde sin LundaMaTs (plan för 
miljöanpassning av transporterna). Spårvagn på Lundalänken, snabbcykelvägnät och 
fler busskörfält är den vidare utveckling av det åtgärdspaket som behövs för att hävda 
Lunds position som klimatkommun (Karin Svensson Smith, SDS 2012-04-15, min 
kursivering). 
 
Lund som klimatkommun har visserligen intern påverkan på medborgarna, och 
eventuellt även en positiv sådan. Att hävda sin position däremot tyder på att man 
riktar sig till en extern mottagare av budskapet. Lund måste likt andra städer 
hävda sig i den interurbana konkurrensen. Detta tar sig uttryck i 
stadsbyggnadsprojekt och klimatarbete som till stor del syftar till att förstärka den 
positiva bilden av staden man vill förmedla i marknadsföringssyfte. 
Erfarenheter från andra städer används både som inspirationskällor och som 
legitimering av spårvägen. Karin Svensson Smith nämner i februari 2013 såväl 
Melbourne och Wien som Zürich och Helsingfors som städer prisade för sin 
attraktivitet. Samtliga städer är spårvagnsstäder, vilket enligt Svensson Smith inte 
är någon slump då “spårvagnstrafik bidrar till höjda fastighetsvärden, goda 
handelsmöjligheter, ren luft och klimatsmarta resor” (SDS 2013-02-03). Att följa 
efter städer som dessa framställs som en oundviklig utveckling om man som 
attraktiv stad vill konkurrera med andra på den interurbana marknaden, och 
spårvägen är ett nödvändigt steg i denna riktning. 
Denna argumentation kan observeras även när Svensson Smith i juli 2010 
framhåller att gång-, cykel- och kollektivtrafik bör vara norm i konkurrensen om 
stadens yta. Spårväg och den västeuropeiska spårvagnsrenässansen ses här i 
termer av attraktivitet, och “politiker med god trendspaning har uppfattat detta 
[spårvagnsrenässansen]” (SDS 2010-07-21). Spårväg konstrueras här som dels 
något attraktivt och trendigt, dels något moderna, smarta och trendkänsliga 
politiker satsar på. Denna sorts policyadoption eller policy transfer kan ses som en 
del i en övergripande entreprenöriell utveckling av det urbana där den interurbana 
konkurrensen skapar en, för att tala med Harvey (1989:10), “serial reproduction of 
similar forms of urban redevelopment”. 
Att i sin marknadsföring lyfta fram precis samma fördelar med sin specifika 
stad som alla andra gör, samt även planera den fysiska miljön på liknande sätt 
som andra, kan låta något ologiskt sett ur ett konkurrensperspektiv. Men denna 
profilering genom kopiering skapar sin egen logik genom anpassning till den mall 
för den attraktiva staden som produceras och reproduceras inom stadsdiskursen. 
Spårväg framstår här inte främst som ett trafikalternativ. Spårväg förordas därmed 
inte på basis av trafikrelaterade faktorer som kapacitet eller funktion. Spårväg 
förordas för vad det signalerar och säger om staden Lund. Således fyller 
spårvägen främst ett marknadsföringssyfte, och, mer exakt, ett syfte relaterat till 
den interurbana konkurrensens interna logik. 
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4.1.3 Blandstaden och den kreativa klassen 
Attraktiva städer bebos idealt av rätt sorts individer. Ett fokus på högteknologisk 
och kunskapsbaserad industri attraherar kompetent, välutbildad och välartad 
arbetskraft. Den moderna stadsmänniskan lockas till den attraktiva staden inte 
minst tack vare det kulturella utbudet och stadens tillhandahållande av urban 
livskvalitet och goda livsvillkor (Harvey 1989). Ett dominant begrepp inom 
planeringsteori och –praktik som syftar till just detta är blandstad. Blandstaden 
innehåller tre komponenter av blandning. För det första eftersträvas en funktionell 
blandning. Detta innebär en blandning av exempelvis bostäder och kommersiella 
verksamheter. För det andra menas social blandning, där olika socioekonomiska 
och sociokulturella grupper inte är geografiskt separerade. För det tredje bör även 
en estetisk blandning vad gäller utformning och arkitektur eftersträvas (Lunds 
kommun 2012d:31). Städer som är attraktiva att bo i kännetecknas enligt Karin 
Svensson Smith av en rad faktorer som tangerar blandstadens idealkomponenter: 
 
Uteserveringar, torghandel och småbutiker gör stadskärnor attraktiva att besöka. I 
trivsamma städer finns parker, museer och andra ickekommersiella inrättningar. 
Vackra offentliga utrymmen skapar mötesplatser och motverkar segregation. Städer 
där många människor vågar röra sig utomhus både dag- och kvällstid är levande 
städer (SDS 2010-07-21). 
 
Noterbart är tilltron på förmågan hos stadens makthavare att planera fram den 
attraktiva blandstaden, med spårvägen som en nödvändig komponent i 
utformningen av den fysiska miljön. Blandstaden i Svensson Smiths tappning är 
mysig, pittoresk och tydligt kontinentalt influerad. Dess mötesplatser motverkar 
segregation och skapar trygghet. Dess fokus på livsstil och yta attraherar rätt 
klientel till den marknadslika staden. Men vilka svar ger egentligen blandstaden 
på vår tids urbana utmaningar? Till exempel, hur skapar man en inkluderande stad 
för medborgarna utan att i attraktivitetens namn tränga bort oönskade grupper? 
Blandstaden ger inga tydliga svar på den punkten. Begreppet ter sig snarast som 
ett diskursivt konstruerat kodord med ringa inverkan på, såväl som förståelse av, 
den faktiska staden. Arkitekturskribenten Leo Gullberg kritiserar planerna för det 
nya Brunnshög på dessa premisser och vänder sig mot tomheten i begreppet 
blandstad. Gullberg menar att 
 
[d]et räcker knappast med lite fler byggherrar än vanligt för att åstadkomma variation 
och mångfald i Brunnshög. Och det lär krävas mer än lite spårväg för att knyta ihop 
stadskärnan med nordöstra Lund över universitets och Ideons tassemarker (SDS 
2013-03-11).  
 
Snarare än att bygga stad byggs bilden av staden vilket visar “på en oförmåga att 
se staden som mer än hus” (SDS 2013-03-11). Blandstaden framstår som ett vagt 
begrepp redo att fyllas med önskat innehåll. Funktioner ska blandas, men enligt 
redan uttänkta och planerade funktionalistiska mönster. Människor ska blandas, 
men utan vidare tanke på rådande socioekonomiska förhållanden som omöjliggör 
denna blandning, eller för den delen byggnadsekonomiska förhållanden som 
försvårar blandad bebyggelse och sätter stopp för billiga bostäder på grund av för 
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låg lönsamhet. Blandstaden blir en urban deus ex machina som blandar om i 
staden efter önskade planer men ignorerar det faktum att det urbana till stor del 
växer fram organiskt. Tillrättalagd blandning av människor och funktioner slipar 
också bort de kanter som staden per definition har. Det som skaver, det som är 
smutsigt, det som de facto skapar de mötesplatser man efterfrågar – allt bör läggas 
tillrätta, organiseras, systematiseras. Allt för att attrahera – ja vem? 
Av spårvägens koppling till Kunskapsstråket och sträckning till ESS och 
MAX IV i nordöstra Lund att döma framstår den kreativa klassen, för att använda 
Richard Floridas (2006) begrepp, vara den primärt konstruerade målgruppen. Den 
kreativa klassen används för att begreppsliggöra det positiva inflöde av rätt 
människor i en stad. Den kreativa klassen består av individer med god utbildning 
och hög kompetens inom kreativa och innovativa näringar. En stad bör härbergera 
såväl dessa kunskapsbaserade näringar som den kreativa klassen om visionen av 
den attraktiva staden ska bli verklighet; detta tangerar vad Savitch & Kantor 
(2002) kallar ”den postmateriella staden”. Richard Floridas kartläggning av denna 
i avindustrialiseringens era framväxande ekonomiska klass har fått stort 
genomslag hos lokala politiker och makthavare. Detta gäller inte minst i Skåne 
där man arbetar idogt för att öka sin urbana eller regionala attraktionskraft (jfr 
Region Skåne 2010; 2012a; 2012b). Även Spårvagnar i Skåne, SPIS, refererar ett 
flertal gånger till kreativitet och attraktivitet explicit utifrån Florida (Webbkälla 3; 
4; 5). Dagarna efter att 2012 blivit 2013 publiceras i Sydsvenskan en debattartikel 
av Christer Ljungberg, VD på Trivector AB, om bilens framtida roll. Fokus ligger 
på den attraktiva stadens trafiklösningar. Ljungberg refererar till Richard Florida 
och menar att vi 
 
ser en ny typ av rumsliga åtgärder som skapar framsteg. Den täta staden, med sin 
möjlighet till möten, samarbeten och ett attraktivt stadsliv, skapar tillväxt och 
utveckling […] Det behövs en tydlig satsning på städer och attraktiva mötesplatser i 
dem, med fokus på människor – inte ett visst trafikslag (SDS 2013-01-02). 
 
Proaktiva attraktionsskapande politiska strategier kan alltså genom att attrahera 
den kreativa klassen ge kreativt värde till staden. Än viktigare förses näringslivet 
med kreativ och högutbildad arbetskraft, då jobben följer människorna och inte 
vice versa. Därmed samspelar kreativ och ekonomisk utveckling. Spårvägen i 
Lund bör utifrån detta samspel ses i ljuset av en nyurbanistisk politik med fokus 
på monumentala byggnadsprojekt och en attraktiv fysisk miljö. Blandstaden 
tangeras här av ännu ett planeringsbegrepp i tiden – den täta staden – som om man 
förbisett att staden per definition är just tät. 
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4.2 Stadsutveckling och konkurrerande urbaniteter 
En utmaning är att försöka förmedla en rättvis bild av det Lund som vi vill bygga. 
Det kommer att ske en del fysiska förändringar i stadsrummet, men vi är angelägna 
om att behålla stadens karaktär. Spårvagnarna ska smälta in i stadsmiljön och bli ett 
naturligt element i vår tusenåriga stad (Mats Helmfrid, Spårväg Lund 4). 
 
Att utveckla och omvandla en stad är ingen lätt process. Hänsyn måste tas till det 
nuvarande och befintliga i skapandet av det framtida och önskvärda. Staden 
upplevs, tolkas och ges innehåll på olika sätt bland olika aktörer i staden. I detta 
kapitel analyseras därför de ibland motstående konstruktioner av modernitet, 
urbanitet och stadsidentitet som formuleras med spårvägen i centrum. 
4.2.1 Lund – ett modernitetens epicentrum? 
I Lund bygger mycket av stadens identitet på det gamla, det moderna och det 
stora. Stadens tusenåriga historia och det månghundraåriga universitetet skapar 
både koppling bakåt i tiden och en förankring i framtiden genom att i sin 
respektive era vara moderna företeelser och projekt. Den strävan efter modernitet, 
storhet och storskalighet som kan skönjas gör att spårvägsprojektet är djupt 
lundensiskt till sin karaktär. Spårväg är ett modernt transportalternativ på väg 
framåt i politikers och medborgares medvetanden (SDS 2010-11-11a). Spårväg 
blir därmed en trafiklösning i linje med Lunds interna logik och självbild som en 
stad i framkant. Bilden av Lund som ett modernitetens epicentrum märks också 
hos förespråkare av andra alternativ än spårväg. Spårväg är därmed inte det enda 
alternativ som kan göra anspråk på modernitet och framsteg, men däremot det 
alternativ som knyts till den övergripande stadsdiskursen och ges 
tolkningsföreträde. 
 När Per Eriksson och Mats Alaküla presenterar sitt motalternativ till spårväg 
görs det enligt logiken inneboende i den lundensiska självbilden. Eldrift 
presenteras som det nya och moderna sättet att driva fordon framåt som vinner 
mer och mer mark i en tid av klimatkriser och urban hålbarhetssträvan. 
Kollektivtrafik som bygger på eldrift och elbussar 
 
[…] signalerar på ett helt annat sätt än spårvagnar att Lund är idéernas och framtidens 
stad, där man är beredd att pröva nya innovativa framtidslösningar. Det ger Lund 
möjlighet att bli först med enbart elbussar i hela stadstrafiken och, om omgivande 
städer anammar samma teknik, i hela regionen (SDS 2011-05-08). 
 
Även Eriksson och Alaküla försöker göra sig till uttolkare av innebörden av 
Lunds identitet som ”Idéernas stad” och ”Framtidens stad” med modernitet och 
framsteg i centrum. Ett egenvärde i att vara först att hoppa på dels teknik- och 
innovationståget, dels hållbarhetståget, uttrycks. Att signalera något är att 
jämställa med att vara något; det yttre konstruerar det inre. Sydsvenska Dagbladet 
plockar i mars 2013 upp denna tråd på ledarsidan. Man utgår likt övriga i 
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debatten, förespråkare som kritiker, från den önskvärda bilden av Lund som 
modernitetens högborg. Ledaren ger uttryck för samma syn på innovationens 
inneboende egenvärde som Eriksson och Alaküla. Vilket trafiksystem som stadens 
kollektivtrafik till slut färdas i är en fråga underordnad innovationens egenvärde 
och modernitetens nödvändighet. En lösning som induktivt drivna elbussar 
representerar innovationen och modet att bruka innovationen mer än vad spårvagn 
gör: 
 
Nog vore en sådan innovativ lösning egentligen mer passande i en stad som rymmer 
projekt som MAX IV och ESS (SDS 2013-03-17b). 
 
Modernitet i form av vetenskap och forskning får enligt Sydsvenska Dagbladet 
definiera det goda och det önskvärda även i andra aspekter av staden och det 
urbana rummet. Högklassig forskning kräver högklassig infrastruktur längs den 
ryggrad i den moderna stadskroppen som kallas Kunskapsstråket. Forskning som 
flytande signifikant används också som legitimering för samtliga trafikalternativ. 
Vetenskap och dess närstående begrepp som modernitet, framsteg och utveckling 
är en central nod i stadsdiskursen till vilken alla vill knyta sig. Lunds kommun 
låter Kunskapsstråket och det kunskapsintensiva stråket representera hela Lund 
och dess identitet, då stråket 
 
betonar Lunds inriktning mot forskning och innovation. Det ger identitet och 
sammanhang med övriga Lund och är avgörande som hörnsten i stadens framtida 
utveckling (Spårväg Lund 3). 
 
Lund som stad förkroppsligas därmed av flytande signifikanter som forskning och 
utveckling, framsteg och modernitet. Lund är utveckling materialiserad genom 
spårvägens gestalt och de i spårvägsprojektet framburna urbana visionerna. 
4.2.2 Den önskvärda staden och det urbana bullret 
Bilderna av staden och urbaniteten skiljer sig åt mellan någon form av elit i vid 
mening och medborgarna. Medborgarnas fokus ligger inte sällan på vårdandet av 
det befintliga. Politiker, tjänstemän och journalister tangerar diskussionen ovan 
och konstruerar stadsvisioner i termer av utveckling. Detta ger också 
stadomvandling sin mening. Med en strävan framåt är omvandling en naturlig 
komponent. Staden ska göras stadsmässig och trivsam. Den byggda miljön ska 
förse med attraktiva profilbyggnader. 
Lunds kommun återkommer ofta till de förebilder till spårvägsprojektet som 
finns utomlands (Spårväg Lund 4; Spårväg Lund 10). Moderna spårvägssystem 
byggs främst i västra Europas välfärdsländer (Spårväg Lund 5; Spårväg Lund 10). 
Flera positivt konnoterade tecken knyts till spårvägen. Ekvivalenskedjan modern-
välfärd-välstånd-tillväxt signalerar en tillväxtinriktad modernitet som tar hänsyn 
till dels miljön, dels den ofta trånga och gamla stadsmiljön. Från dessa 
internationella spårvagnsstäder hämtas inspirationen till spårvägsprojektet i Lund 
såväl som till bilden av den önskvärda staden (SDS 2013-02-03). Denna adoption 
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eller policy transfer av andra städers satsningar med avseende på fysisk planering 
ligger i linje med den interurbana konkurrensens skapande av likartade globala 
städer genom urbanstrategin profilering genom kopiering. 
Lundapolitiker uttrycker ofta en okomplicerad syn på frågan om spårväg är det 
bäst lämpade för Lunds medeltida gator, och om spårvägsprojektets profilering 
genom kopiering är lämpligt sett till den lokala kontexten. Anders Almgren lugnar 
medborgarna och menar att “spårvagnarna är inget hot mot Lunds centrum” (SDS 
2010-11-11b). Lundabor uttrycker däremot en skepsis inför spårväg i den känsliga 
medeltida staden Lund (SDS 2011-06-09; 2012-04-19). Stadsantikvarien Henrik 
Borg sällar sig till denna fåra och åberopar likt andra Lundabor vikten av att 
kulturhistorisk hänsyn tas (SDS 2012-06-07; 2013-03-07). 
Debatten om spårvägen och den önskvärda staden vilar på en för båda sidor 
gemensam grund i det befintliga. Den medeltida staden är den stabila och 
strukturerande noden i diskursen. Vi har tidigare sett flera andra urbaniteter 
formeras och frammanas i spårvägsprojektets kölvatten där såväl innehåll som det 
önskvärda är mer öppet för tolkning. Samtliga bilder av det önskvärda ter sig 
frikopplade från det oönskade. Referenser till hur konkreta problem ska lösas, 
undantaget trafiksituationen i Lund, förekommer sällan. Gemensamt för dessa 
konkurrerande bilder av den önskvärda urbaniteten är även, förutom grunden i det 
befintliga och autonomin gentemot det oönskade, inriktningen mot framsteg, 
modernitet och utveckling; vare sig staden utmålas som Kunskapsstaden, 
Framtidsstaden, Innovationsstaden eller Idéstaden är riktningen i visionen 
densamma. Därmed utesluts alla andra tolkningar av vad den önskvärda 
urbaniteten kan bestå av. Som exempel kan konstateras att sociala värden som 
urban trygghet eller social jämlikhet inte förekommer i materialet. Bilden av en 
stad som kan attrahera arbetskraft, arbetstillfällen och kapitalinvesteringar byggs 
bäst genom ogripbara och luddiga koncept och visioner och inte på konkreta 
sociala aspekter. Detta tydliggör att det inte är den faktiska staden som 
konstrueras utan bilden av staden, autonom från verkligheten. 
Spårvägen fyller en viktig funktion i dessa bilder av staden genom att 
signalera urbanitet genom sin blotta existens. Vi har tidigare sett hur centralt 
begreppet blandstaden är i konstruktionen av spårvägen och staden. Detta är dock 
inte det enda moderna ordet i planeringsteori och –praktik som lyfts fram i 
materialet. Även stadsmässighet spelar en viktig roll i att skapa den urbana 
fantasin. Stadsmässighet kan konkretiseras genom graden av stadskänsla i en stad. 
Spårvägen gör att känslan av stad ökar, inte minst genom att bilda en tydlig 
referens till andra västeuropeiska städer (SDS 2010-07-21; 2013-02-03) 
Spårvägen är en lösning i tiden för staden, en urban fantasi. Sydsvenska 
Dagbladets Eskil Fagerström kåserade något ironiskt: 
 
Å denna spårvagn! Lunds feberdröm, denna hägring. I decennier har olika 
arkitektkontor frilagt bilder på spårvagnar och klistrat in dem framför 
Allhelgonakyrkan. Vi har tittat, klippt ur, sparat och fantiserat om framtidens nya, 
blanka stad. Så miljövänligt! Så smart! Så rätt! (SDS 2010-09-04). 
 
En stad pulserar, bullrar och rör sig, konstaterade Fagerström drygt två år senare 
(SDS 2012-06-16). Spårvägen får oss att förnimma den attraktiva, levande och 
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dynamiska storstaden. Medborgarnas farhågor om ökade bullernivåer är kanske 
därför planerarnas dröm; med västvärldens storstäder som mall ger spårvägen 
precis lagom mängd buller. Att profilera Lund genom att kopiera andra städers 
stadsmässiga transportlösningar ligger i linje med den entreprenöriella stadens 
attraktivitetsskapande politiska strategier. Andra transportalternativ saknar just 
detta stadsmässiga element som spårvagnar har. Medan spårvagn skapar en känsla 
av närhet, signalerar buss landsort och pendeltåg förort: 
 
Om spårvagnen går mitt i en stadsdel som är byggd i en tid när staden byggdes med 
biltrafiken som utgångspunkt är det som att inympa en bit välkänd stadskänsla på en 
plats som tycks sakna just det […] Pendlingen som upplevelse eller nödvändigt ont. 
Spårvagnen som njutning, bussen som en glåmig skakande tristess […] spårvagn är 
mer stad (SDS 2011-07-16).  
 
Stadsmässighet innebär lika mycket en inre resa som en yttre. Färg, form och 
funktion skapar associationer till, och bilder av, den önskvärda staden. Varken 
stadsmässigheten eller stadskänslan lokaliseras bäst i den byggda miljön, utan i de 
reaktioner och känslor den byggda miljön ger oss. Spårvägens stadsmässiga 
fördelar bygger därmed i mångt och mycket på att rätt känslor uppstår som 
reaktion på de rätta kognitiva markörerna i den byggda miljön.  
4.3 Den hållbara staden  
Lund [ska] också bli ett skyltfönster för hållbart svenskt stadsbyggande i världsklass 
– en stad där planeringen genomsyras av klokskap och ansvarstagande för kommande 
generationer (Spårväg Lund 3). 
 
Hållbarheten som begrepp har via 1980-talets Brundtlandrapport och den 
efterföljande ökande klimatoron vuxit fram som det nav runt vilket politik 
formeras och den nod till vilken man desperat vill knyta sig (Krueger & Gibbs 
2007). Hållbarhetsdiskursen har särskilt anammats av städer och lett till ett ökat 
fokus på hållbarhet i politiska strategier och, enligt Jonas & While (2007:127), 
uppkomsten av ”The Sustainable City”. Vi kan dock, likt Swyngedouw (2007:20), 
konstatera att även om vi alla är någorlunda måna om vår planets långsiktigt 
hållbara överlevnad kanske detta konsensusförhållande bli problematiskt och 
intetsägande om det endast innebär ”business as usual”. Kritik har väckts mot 
hållbarhet som endast en politisk legitimeringsstrategi (Swyngedouw 2007; Raco 
2005), och blivit beskrivet som ett tomt ord eller ”fuzzy concept” (Gunder 2006). 
Om vi på ett teoretiskt plan menar att hållbarhet kan karaktäriseras som en form 
av politisk semantisk magnet (jfr Lundquist 2011:48ff), måste vi dock kunna 
belägga det empiriskt. Hållbarhetsbegreppets mångtydighet gör det intressant 
behandla vidare. Detta avsnitt behandlar därför hållbarhetsbegreppet i relation till 
spårvägsprojektet i Lund. 
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4.3.1 Hållbar mobilitet 
Att hållbarhet är ett av nyckelorden för att förstå framväxten av spårvägsprojektet 
är tydligt. Hållbarhet som legitimitetsgrund har ökat i takt med utvecklingen av 
projektet och den uppståndelse och negativa opinion som projektet framkallat. 
Detta gäller såväl uttryck för en hållbar utveckling och tillväxt som ett hållbart 
transportsystem och en hållbar stadsmiljö. Medan en inledande studie från 2007, 
där förutsättningarna för lätt spårtrafik i Skåne utreds, fokuserar på den 
omfattande skånska resandeökningen och kollektivtrafiksystemets framtida 
hållbarhet (SSSV 2007), framstår hållbarhetsbegreppet som allt mer vidgat i 
senare dokument. Inte minst i förstudien från 2011 är hållbarheten och den 
hållbara staden i centrum. Spårväg ses här som “ett svar på de framtida 
utmaningarna” (Lunds kommun 2011:6) inom bland annat klimatområdet, men 
även de krav som ställs på trafik- och stadsplanering i och med utbyggnaden av 
Brunnshög: 
 
Resandet på Lundalänken har ökat kraftigt sedan starten, och tillsammans med de 
massiva utbyggnadsplaner för verksamheter och bostäder som finns utmed dess 
sträckning har frågan om spårvägsetablering aktualiserats. Med de mål som finns 
uttryckta i kommunala policydokument som LundaEko och LundaMaTs, samt 
visionen för Lund NE/Brunnshög om en attraktiv och hållbar stadsdel, måste 
kollektivtrafikresandet mångfaldigas (Lunds kommun 2011:3). 
 
Vi kan därmed se spårvägen och utvecklingen av staden som två processer som 
går hand i hand och är gemensamt konstituerande. Hållbarheten är en för 
projekten gemensam nod, där en hållbar mobilitet knyts till den hållbara staden 
som en förutsättning för dess framtida existens. Med begreppet hållbar mobilitet 
åsyftas en kombination av bilstadens högklassiga och väl tillgängliga transporter 
av människor och gods å ena sidan, och hänsyn till säkerhet, miljö och hälsa å den 
andra (Lunds kommun 2012c; Essebo & Baeten 2012). Strategier för minskad 
biltrafik och ökad kollektivtrafikanvändning legitimeras då “vi måste hitta sätt att 
förflytta oss på som inte påverkar klimatet” (SDS 2010-04-01b), för att använda 
oss av Lundapolitikern Karin Svensson Smiths ord. Detta fokus återfinns i ett 
flertal uttalanden från miljöpartisten Svensson Smith, en av det lundensiska 
spårvägsprojektets förgrundsgestalter. Den omoderna, ohållbara och 
klimatovänliga bilen ställs i kontrast mot den hållbara stadens förväntade 
mobilitet i form av spårväg. En minskning av biltrafiken behöver 
 
[…] inte minska den samlade rörligheten i en storstad – tvärtom […] En 
framgångsrik stadsplanering är att låta kollektivtrafik, cykel och gång bli norm i 
konkurrensen om yta för förflyttning […] Miljöpartiet bejakar en ekologiskt hållbar 
rörlighet och vill att det ska vara lätt att leva utan bil i städerna (Karin Svensson 
Smith, SDS 2010-07-21). 
 
Den hållbara staden kan alltså enligt Svensson Smith planeras fram genom 
medveten stadsplanering. Den hållbara staden kräver en hållbar mobilitet, vilket i 
Lunds fall har manifesterats i dels spårvägsprojektet, dels det så kallade 
tredjedelsmålet där högst en tredjedel av resorna ska ske med bil (Lunds kommun 
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2012c; SDS 2011-06-20). I linje med detta har en rad åtgärder för att stärka 
förutsättningarna för gång- och cykeltrafikanter lyfts fram, däribland utbyggnad 
av cykelvägnätet och minskning av parkeringsytan (se exempelvis SDS 2011-04-
12; 2011-06-20; 2011-05-13). Trots den generella skepsis mot olika busslösningar 
som långsiktigt kollektivtrafikalternativ som präglar den lundensiska 
infrastrukturdiskussionen (Lunds kommun 2011) förordas även ökad 
framkomlighet för främst regionbussar för en minskad bilanvändning (SDS 2012-
05-24). 
4.3.2 Hållbar stadsutveckling 
Själva flaggskeppet för Lund som den hållbara staden är utbyggnaden av 
Brunnshög och Lund NE. Kommunen uttrycker i uttalanden och bilder stora 
förhoppningar på att redan från första spadtaget kunna forma dessa nya områden 
till unika och hållbara platser. Stadsbyggnadsdirektör Inga Hallén och projektchef 
Eva Dalman menar i en intervju i Sydsvenska Dagbladet att planeringen av den 
fysiska miljön ska ta hänsyn till jorden och mjuka värden med det gröna och 
energisnåla i fokus (SDS 2011-07-11). Att representanter från kommunens 
förvaltningar uttalar sig i frågan är inte ovanligt. Från tjänstemannanivå är den 
uttalade välviljan till spårvägsprojektet tydlig, vilket tenderar sudda ut den 
klassiska skiljelinjen mellan en aktiv, visionär politik och en mer tillbakadragen, 
utförande förvaltning. I maj 2011 publicerades i Sydsvenska Dagbladet en 
debattartikel från sex förvaltningschefer från de skånska spårvägskommunerna 
Lund, Malmö och Helsingborg, där man tar ställning i frågan om spårvägens vara 
eller icke vara i Skåne samtidigt som man betonar vikten av att fortsätta arbeta 
med en mångfald av trafiksystem, däribland buss. Förvaltningscheferna 
kritiserades av tre borgerliga Malmöpolitiker vilka yrkade på en utredning av även 
andra alternativ än spårväg (SDS 2011-05-30). Förvaltningscheferna framhåller 
att åtgärder och investeringar i infrastrukturen 
 
måste […] leda till förbättrad livskvalitet för människorna i de växande städerna […] 
Spårvagnar passar in på begränsade ytor i städerna och möjliggör stadsutveckling där 
de dras fram […] Spårväg är ett stadsutvecklingsprojekt, inte bara ett trafikprojekt 
(SDS 2011-05-18). 
 
Att spårvägen i kommunens planer är något mer än bara en utbyggnad av 
kollektivtrafiksystemet och en infrastrukturinvestering speglas också av de 
projektmål som beslutats ska guida processen: attraktiv stadsmiljö och attraktiv 
kollektivtrafik. Här återfinns formuleringar om spårväg som en del i en hållbar 
utveckling som minimerar störningar för boende i staden i form av 
luftföroreningar, kommunal prioritering av cykel- och gångvägar, samt 
spårvägens låga miljöbelastning (Lunds kommun 2011:14). Kopplingar till 
hållbarhetsbegreppet återfinns också i beskrivningen av Kunskapsstråket där stora 
delar av spårvägen planeras dras. Brunnshögs första utbyggnadsetapp och en av 
spårvägens planerade hållplatser, Solbjer, planeras som en hållbar stadsdel 
präglad av hållbar stadsbyggnad och en hållbar livsstil (Lunds kommun 2012b). 
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Vidare gäller detta även för Brunnshög centrum, som enligt den fördjupade 
översiktsplanen över området ska tjäna som ett “skyltfönster för svensk 
hållbarhetsplanering i världsklass” (Lunds kommun 2012d:3), samt “åstadkomma 
en långsiktigt hållbar utveckling av stadsmiljön anpassad till naturens kretslopp” 
(ibid:38). 
4.3.3 Hållbarhetens intighet 
Den Brundtlandska definitionen av hållbarhet innehåller som bekant tre ben eller 
dimensioner – ekonomisk, ekologisk och social hållbarhet – ofta gemensamt 
benämnt som ”the tripple bottom line”. Det moderna hållbarhetsbegreppets 
vidgade fokus betyder att vikt läggs vid samtliga tre dimensioner. Samtidigt är det 
ofta den ekologiska kombinerat med den ekonomiska dimensionen som avses och 
där tyngdpunkten ligger, medan den sociala dimensionen oftast endast nämns i 
förbifarten (Gunder 2006:215). Hållbarhet är enligt Gunder en dominerande 
diskurs inom planering såväl vad gäller teori som praktik. Dess vida definition är 
en nyckelkomponent för att förstå varför hållbarhet har blivit en av nutidens mest 
centrala politisk-strategiska noder. Hållbarhet ifrågasätter varken tillväxtnormen 
eller rådande kapitalackumulationsregim, utan leder till ett bekvämt tillstånd av 
status quo. Gunder pekar på den luddiga hållbarhetens risker, då “the desire for 
growth will trump the needs of the environment to sustain”. Politiska visioner om 
ekologisk och social hållbarhet fungerar därmed som “mere justifications or 
legitimizations for policies that are largely market oriented”, vilka tränger bort 
idéer om större systemförändringar i form av ekologisk och social rättvisa till 
förmån för tillväxt- och attraktivitetsökande strategier (ibid:209). 
Hållbarhetens orientering mot tillväxt, ekonomisk utveckling och attraktivitet 
är tydligt i relation till spårvägsprojektet. Få referenser finns till den sociala 
dimensionen. I förstudien menas att spårvägen uppfyller det regionala målet om 
ett samhälle i balans med bland annat minskade sociala klyftor (Lunds kommun 
2011:45), men det är oklart hur man kopplar attraktiva levnadsvillkor till social 
jämlikhet. Spårvägen menas skapa “nya förutsättningar för bebyggelse och 
stadsförnyelse, som stimulerar ekonomisk och social integration” (Spårväg Lund 
7), men vad denna integration består i, hur den konkret ska uppnås och med vilka 
politiska medel, klargörs inte. På ämnet hållbar mobilitet menar Essebo & Baeten 
(2012) att detta är en myt som likt hållbarhet i övrigt används för att hålla skenet 
om den ständigt stigande tillväxten uppe. Hållbar mobilitet blir därmed ett sätt att 
legitimera ekonomisk tillväxt. Begrepp i tiden som grön tillväxt erbjuder inget 
nytt under solen – tillväxt är fortfarande det förgivettagna önskvärda och 
nödvändiga. 
I SSSV:s studie lyfts att spårvägen kan ge “möjligheter till stadsförnyelse, 
t.ex. förädling av gamla industriområden, nedgångna bostadskvarter etc.” (SSSV 
2007:11). Detta uttrycker en tro på att sociala problem och klyftor kan byggas bort 
genom attraktiv stadsförnyelse. Eric Clark, geograf, och Johan Pries, historiker, 
menar i Sydsvenska Dagbladet att detta fokus på förtätning och blandad 
bebyggelse aldrig 
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berör […] de mest glesbyggda och segregerade stadsdelarna där rika bor. 
Satsningarna framträder snarare som orkestrerad gentrifiering. Starka hushåll gynnas; 
svaga hushåll drabbas (SDS 2012-06-15). 
 
Den dominanta inriktningen på hållbarhet som attraktivitet kan alltså vara 
kontraproduktiv för en socialt rättvis och jämlik stad. När man i relation till 
utvecklingen av Brunnshög skriver om strategier för hållbart stadsbyggande är det 
just yta och sinnesintryck som menas skapa en hållbar stadsdel även på det sociala 
området. Utformningen ska ge trivselkänslor och skapa möten (Lunds kommun 
2012d:17f), och stadsliv och sinnesintryck ska maximeras (Lunds kommun 
2012a:17). Social ”hållbarhet” reduceras därmed till en estetisk dimension, där 
attraktivitet snarare än rättvisa och social utjämning står i centrum. 
4.4 Tillväxtmotorernas tidevarv 
Lund fungerar som en tillväxtmotor med koncentration mot universitetet, sjukvården 
och de stora etablerade företagen i staden. MAX IV befäster tillsammans med övriga 
näringslivet Lunds ställning inom högre utbildning och forskning på europeisk nivå 
medan ESS lyfter staden till det globala planet där man kan jämföras med USA och 
Japan i vissa avseende vad gäller forskning och utveckling (Lunds kommun 2012d). 
 
En framgångsrik stad i den interurbana konkurrensen bör planera för tillväxt. Med 
detta menas att koncentrera resurser och strategier för att skapa ett gott 
företagsklimat och tillgodose näringslivets krav i syfte att attrahera 
kapitalinvesteringar i staden (jfr Harvey 1989). Det är ur detta förhållande med 
den privata sektorn som den entreprenöriella staden hämtar sin livskraft och, för 
den delen, sin skattekraft, genom tilltron till trickle-down-effekter. I detta kapitel 
tittar vi närmare på spårvägen som en del i konstruktionen av staden som 
tillväxtmotor. 
4.4.1 Stadens återkomst som dragplåster 
Spårvägen bör ses som en del i konstruktionen och visionen om staden. Därmed är 
den också en del i den stadsdiskurs som formar staden till en viktig nod för 
utveckling och tillväxt. Detta sträcker sig även utanför staden, då Lund är en del i 
ett regionalt skånskt tillväxtsammanhang (Lunds kommun 2011:14). Staden kan 
ses som ett regionens och nationens dragplåster med avseende på tillväxt och 
utveckling. Staden är därför den mest relevanta analysenheten i förståelsen av hur 
tillväxt och välstånd skapas även nationellt (Harvey 1989:5). Citatet ovan kommer 
från den fördjupade översiktsplanen för Brunnshög/Lund NE och visar tydligt att 
detta fokus på staden som det nationellas dragplåster inte bara har sin plats i ett 
teoretiskt sammanhang, utan är även en viktig del i en urbanpolitisk vardag. 
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Vi ser i citatet bilden av en stad som agerar proaktivt, en stad som skapar 
relationer till näringslivet i syfte att stärka dess urbana anseende och attraktivitet. 
Även en bild av tillväxten i staden målas. Lund som tillväxtmotor skapar sin 
tillväxt genom forskning och utbildning på stadens universitet och genom det 
privata näringslivets ”stora etablerade företag”. Det är härifrån tillväxtens vinster 
emanerar. Detta spiller över på sjukvården och sipprar ner till resten av staden och 
dess medborgare. Om tillväxten sägs skapas inom kunskapsstadens och den 
kunskapsbaserade ekonomins ramar blir det logiskt att från politiskt håll bygga 
strategier som underlättar och faciliterar dessa sektorers fortsatta framgång 
snarare än direkt på exempelvis sjukvård och medborgare. Detta synsätt på den 
tillväxtbaserade samt kunskaps- och näringslivsdrivna sektorns nytta i form av 
trickle-down-effekter fångar två flugor i en smäll – tillväxt och välfärd – och är 
enligt Harvey (1989) en central del i utvecklingen mot den entreprenöriella 
staden. 
4.4.2 Det goda företagsklimatet och trickle-down-effekter 
Lund ska bli en tillväxtkommun att räkna med. Så låter det ofta från kommunens 
och regionens håll (SDS 2010-10-31). Spårvägen och de exploateringar och 
markvärdeshöjningar som väntas följa är en grundförutsättning för tillväxt och 
utveckling (SDS 2011-05-09; 2010-11-11b). Lunds aktiva roll och proaktiva 
inriktning som kommun märks inte minst i relation till Brunnshög/Lund NE. Här 
beskrivs hur “Europa har valt” att förlägga ESS på åkermarken i Brunnshög; hur 
“Sverige kontrar” med MAX IV; och hur “Lunds kommun matchar dessa 
satsningar” genom utvecklingen av Brunnshög (Spårväg Lund 3). Samtliga 
aktörer – Europa, Sverige, Lund – beskrivs som aktiva. Även om Lunds proaktiva 
satsningar är en effekt av Europas ESS och Sveriges MAX IV skapas bilden av 
den aktiva kommunen som internt initierat stadsutvecklingsprojekten, däribland 
Brunnshög och spårvägen, i kölvattnet från ESS och MAX IV. 
Kunskapsstaden Lund gynnas stort av tillgången till Universitetet som förser 
offentlig och privat sektor med välutbildad arbetskraft. Därtill genereras tillväxt 
och attraktivitet i den forskningsintensiva Lundamiljön: 
 
[Spårvägen] stärker näringslivets konkurrenskraft samt ger fler människor i regionen 
bättre tillgång till arbete, utbildning och kultur […] Hållplatserna kommer att vara 
Kunskapsstråkets viktigaste noder och utgöra attraktiva lägen för bostäder, 
verksamheter, service och handelsetableringar (Lunds kommun 2011:37). 
 
Symbiosen mellan forskning och näringsliv konstruerar en attraktiv stad där 
arbete och utbildning skapas och bostäder byggs. Åter ser vi tillväxten i form av 
trickle-down-effekter; spårväg förbättrar för näringslivet i Kunskapsstråket vilket 
skapar arbetstillfällen och andra sociala effekter i människors vardag. Detta ger 
även eko av den rummets anpassning efter kapitalet som Harvey (1989) och Lund 
Hansen (2011) menar är normen i den entreprenöriella staden, inte minst då 
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[s]pårburen stadstrafik bidrar till en god stadsutveckling och medför direkta effekter 
på näringslivet (Spårväg Lund 10). 
 
Tillväxten ska skapas genom god stadsutveckling och genom att underlätta för 
näringslivet. Den entreprenöriella stadens fokus på ett gott företagsklimat märks 
tydligt. Staden blir därmed en del i en kunskaps- och innovationsinriktad 
ackumulationsstrategi. Lunds kommuns positionering och självbild som 
klimatkommun (SDS 2012-04-15) ligger i linje med detta och sätter ramarna för 
delar av näringslivspolitiken. “Underlätta för företag som har miljöinriktning”, 
menar tre ledande miljöpartister i Lund i slutet av 2012: 
 
Politiken borde vara proaktiv och underlätta för det näringsliv som fyller framtidens 
villkor. Alla de kompetenser inom biogasområdet som finns på företag och Lund 
Universitet/LTH skulle kunna koordineras i ett biogasindustriellt centrum (SDS 
2012-12-20). 
 
Ett gott företagsklimat är en nödvändighet inte bara för att locka företag i 
allmänhet. Företag ska attraheras i linje med en vidare strategi där fokus ligger på 
miljöinriktade företag. Även spårvägen är en del i denna strategi som tangerar den 
triple helix-modell där samverkan sker mellan offentlig sektor, näringsliv och 
universitetsvärlden. Forskning ska då bedrivas för att ge vinster i form av 
innovationer för både det offentliga och det privata – forskning för samhället. 
Samhällsnyttig forskning förädlas av näringslivet och kommer medborgarna till 
nytta genom produkter och innovationer, men även genom den tillväxt och vinst 
som genereras genom trickle-down-effekter. Forskning som semantisk magnet 
och flytande signifikant blir likställt naturvetenskaplig forskning, snarare än 
samhällsvetenskap eller humaniora, inte minst då resultaten här är greppbara och 
innovationsvänliga. Samhällsnyttig och tillväxtinriktad forskning, innovation och 
utveckling kläs i en skrud som liknar Wiencirkelns annekterande av vetenskapen 
genom idéerna om den eniga holistiska vetenskapen – Einheitswissenschaft. 
4.5 Urban utopi och dystopi i spårvägens kölvatten 
Om det blir den här utvecklingen på Brunnshög så måste man ha det [spårväg], då 
klarar inte bussarna det. 40000 är ju som en medelstor skånsk kommun som ska bo 
där uppe […] Ska vi säga: nej, vi bygger inga fler bostäder där uppe, vi sätter stopp 
för tillväxten där, vi ska inte ha några fler arbetsplatser […] Hela tillväxten av 
området kommer att gå långsammare och vi kommer inte att locka till oss så många 
företag (Mats Helmfrid, SDS 2013-03-17a). 
 
Idén om det urbana har historiskt sett varit kantad av föreställningar och 
framställningar av det önskade och det oönskade. Inte sällan har detta tagit sig 
uttryck i termer av utopiska respektive dystopiska visioner av staden och dess 
framtid och utveckling. De negativa aspekter, komponenter och element som 
oundvikligen existerar i staden knyts till dystopiska framtidsscenarior medan de 
positiva förstärks för att skapa utopiska visioner om vart staden bör vara på väg. 
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Således är Utopia och Dystopia i detta avseende varandras antiteser. En utopisk 
vision av staden innebär alltså en negering av stadens inneboende dystopiska 
element, där dystopin utgör utopins Andre (Baeten 2002). 
Detta dialektiska förhållande mellan det önskade och det oönskade urbana 
tillståndet känner vi igen inte minst kopplat till de rädslor och farhågor om det 
mänskliga tillståndet som kännetecknade diskussionen såväl från marxistiskt som 
liberalt och konservativt håll om industrialiseringens städer fyllda av ett smutsigt, 
omoraliskt trasproletariat (Baeten 2007). Stadens dialektik mellan utopi och 
dystopi kopplas således ofta till social deprivation och sociala problem, men kan 
inte begränsas till endast dessa politikområden. Utopiska och dystopiska 
framställningar förekommer inte sällan som verktyg i politiska strategier, policies 
och visioner för att övertyga om dessas nödvändighet och riktighet. I följande 
avsnitt behandlas den lundensiska spårvägsplaneringens utopiska och dystopiska 
beskrivningar av stadens framtid. 
4.5.1 Spårvägens dystopiska Andre 
I citatet från Mats Helmfrid ovan formuleras inte bara spårvägens nödvändighet 
för Lunds framtida utveckling i termer av tillväxt och attraktivitet för näringslivet. 
I samma citat konstrueras också spårvägens dystopiska Andre genom Helmfrids 
lika retoriska som polemiska frågor. Dessa frågor negerar den önskvärda 
utvecklingen och konstruerar därmed det dystopiska alternativet: ett Lund utan 
tillväxt, utveckling och attraktivitet. Spårvägen knyts till den önskade 
utvecklingen vilket samtidigt knyter samtliga alternativa utvecklingsmöjligheter 
för kollektivtrafiken i Lund till den oönskade. Denna binära uppdelning 
framkommer med tydlighet även i förstudien från 2011. 
Förstudien utgör ett av de mest centrala underlagen för spårvägsprojektet och 
–processen i Lund. Överväganden gällande möjlig sträckning, tekniska och 
ekonomiska förutsättningar samt uppfyllande av projektmål görs. 
Utredningsalternativet innebär spårväg mellan Lund C och den planerade 
forskningsanläggningen i Brunnshög, ESS. Detta alternativ kontrasteras och 
jämförs mot nollalternativet, vilket inte innebär några infrastrukturella 
förändringar eller nybyggnationer utan istället bygger på att dagens befintliga 
busstrafiksystem intensifieras (Lunds kommun 2011:2f). Förstudien förordar 
spårväg framför utökad busstrafik, inte minst tack vare dess stadsomvandlande 
och tillväxtskapande potential. Gällande effekter och konsekvenser för 
stadsutveckling och regional tillväxt pekar förstudien på att: 
 
[Spårvägen] stärker näringslivets konkurrenskraft samt ger fler människor i regionen 
bättre tillgång till arbete, utbildning och kultur. Spårväg […] bidrar starkt till att 
uppfylla det transportbehov som uppstår inom staden i takt med exploateringen av 
Lund NE/Brunnshög samt i takt med de förtätningar av Ideon och sjukhusområdet 
som pågår och planeras. Spårvägen är rent av en förutsättning för en stor del av de 
tänkta exploateringarna […] Hållplatserna kommer att vara Kunskapsstråkets 
viktigaste noder och utgöra attraktiva lägen för bostäder, verksamheter, service och 
handelsetableringar. Allt detta sammantaget gör spårvägen till ett viktigt steg i Lunds 
utveckling som kunskapsstad (Lunds kommun 2011:37, min kursivering). 
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Här kan ett flertal intressanta aspekter lyftas fram. För det första ser vi en tydlig 
tilltro till det moderna och planeringens förmåga att utifrån en urban utopi bygga 
fram en önskvärd urban realitet. Politik och planering riktas här mot att uppnå den 
entreprenöriella stadens kärnvärden som kunskap och konkurrenskraft genom att 
aktivt stärka näringslivets förutsättningar. För det andra slås spårvägens 
nödvändighet fast genom att först förnimma en utopisk utveckling skapad av 
spårvägen för att därefter konstatera att utan spårväg uteblir den utopiska 
framtiden. För det tredje är det just i detta vi finner utopins antites, nämligen en 
framtid utan spårväg. 
I kontrast mot utredningsalternativet tecknas framtidsbilden utan spårväg med 
mörka penseldrag. Kapacitetstaket väntas enligt studiens prognoser då att nås 
vilket inte bromsar den regionala utveckling som följt på ett stärkt skånskt 
kollektivtrafiksystem. Förstudien menar därtill att det finns en risk 
 
för att den regionala utvecklingen blir lidande, om den uteblivna kapacitetshöjningen 
i kollektivtrafiksystemet innebär att fortsatta utbyggnader inte kan genomföras i 
kunskapsstråket. Om man inte uppgraderar till ett mer kapacitetsstarkt system innebär 
det i praktiken att en stor del av de utbyggnader som planeras i stråket inte kan 
genomföras (Lunds kommun 2011:37). 
 
Därmed upprättas en direkt koppling mellan spårväg och utvecklingen av 
Brunnshög, Lunds kommun och regionen i stort. Då denna utveckling knyts till 
utopiska visioner om utveckling generellt innebär en utebliven spårvägssatsning 
en utebliven utveckling. Genom denna dystopiska konstruktion konstrueras även 
den position som spårvägens motståndare intar som ohållbar och 
utvecklingsfientlig. Därmed har den effektivt uteslutits ur den rationella debatten 
då det inte kan anses rationellt att vara emot utveckling. Denna dialektiska 
konstruktion av alternativen sträcker sig över flera områden. Framkomligheten för 
andra trafikslag blir sämre då det mindre attraktiva nollalternativet innebär en 
mindre attraktiv kollektivtrafik vilken leder till en ökad biltrafik. Detta gör att 
“Lundalänken, trots passagemöjligheter, i viss mån blir en barriär i staden” 
(Lunds kommun 2011:39); här kan vi nästan förnimma en lundensisk Berlinmur 
som skär genom staden med klimatbelastande, smutsiga bilar. Därtill kommer 
personskadeolyckorna öka (ibid:41), liksom buller, vibrationer och utsläpp 
(ibid:43). Vi ser därutöver att allt det spårvägen syftar till – hållbarhet, 
attraktivitet, näringslivets förutsättningar, stadsmässighet – negeras och riskeras 
utan spårväg: 
 
Nollalternativet […] innebär ett mindre attraktivt kollektivtrafikresande […] 
Förutsättningarna att skapa en långsiktigt hållbar stad i de planerade stadsdelarna i 
Lund NE/Brunnshög och forskningsanläggningarna MAX IV och ESS minskar 
avsevärt […] Integrationen med och kopplingen till den nya stadsdelen Lund 
NE/Brunnshög och förtätningsprojekten utmed Kunskapsstråket skulle troligtvis få en 
sämre utveckling (Lunds kommun 2011:38). 
 
Dystopin som politisk-strategiskt instrument syftar till att måla upp en oönskad 
framtida utveckling i relation till det önskade. Med grund i utopins och dystopins 
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dialektiska förhållande utgör de två komponenter i samma argumentation, där 
dystopin lika starkt som utopin tjänar som legitimeringsgrund. Dystopin, i form av 
nollalternativet, fylls med negativt konnoterat innehåll – avgaser, buller, utebliven 
utveckling och tillväxt. 
När man på den officiella hemsidan för spårvägsprojektet i Lund behandlar de 
olika alternativa utformningarna av kollektivtrafiksystemet väljs konsekvent 
positiva respektive negativa ord för att beskriva utredningsalternativet och 
jämförelsealternativet. Även mer tekniska frågor får denna inramning. 
Jämförelsealternativets köryta kommer att bestå av asfalt eller betong, två material 
med klart negativa konnotationer som inte passar in i den grönt förankrade urbana 
utopin. Orden fungerar som subliminala budskap som för våra tankar till gråa 
öststater, bilism, miljonprogram och en dystopisk antites till modernitet och 
framsteg. Detta kan jämföras med körytan i utredningsalternativet, vilken beskrivs 
bestå av “varierande beläggningar i olika sektioner – asfalt, gatsten, gräs och 
grus” (Spårväg Lund 9). 
Här vandrar tankarna istället i den utopiska riktningen. ”Varierande” får oss 
att tänka på mångfald och modernitet; ”gatsten” på ett odelat positivt bevarande 
av Lunds medeltida karaktär; ”gräs och grus” på det gröna och hållbara. Att ordet 
”asfalt” nämns spelar mindre roll; detta negativt konnoterade ord negeras av den 
planerade variationen och uppslukas eller neutraliseras av de positivt konnoterade 
orden. Det är rimligt att anta att en majoritet av lundensarna hellre skulle välja en 
grön och varierad stad än en öststatsliknande uppenbarelse, och för det är 
spårvägen en förutsättning. Den infrastrukturella utopin, i form av spårväg, 
kopplas alltså konsekvent i såväl kommunala dokument och skrivelser som 
uttalanden i media till denna urbana utopi. Motståndare till spårvägen blir därmed 
motståndare till Lunds utveckling som helhet. 
4.5.2 Dystopi som politisk-strategiskt instrument 
Från politiskt håll sker inte sällan ifrågasättandet av motståndare utifrån de 
parametrar som nämndes ovan. Som svar på en spårvägskritisk insändare i 
Sydsvenskan polemiserar Mats Hemfrid att man absolut inte behöver någon 
spårvagn i Lund – det vill säga om man nu stoppar byggandet av ESS, MAX IV 
och anslutande bostäder (SDS 2012-10-27). Detta dialektiska förhållande mellan 
spårväg och utveckling återkommer i Mats Helmfrids uttalande på ämnet 
spårvägsmotståndare och ett presumtivt antispårvägsparti: 
 
[Vad] är deras alternativ? Är det att säga nej till utveckling? Är det att säga att Lund 
inte ska växa? Att Lund inte ska satsa på forskning och utveckling? Att vi ska be 
Universitetet utvecklas på annan plats? (Mats Helmfrid, SDS 2013-03-17a). 
 
Genom att framhålla denna binära uppdelning mellan utveckling, tillväxt och 
spårväg å den ena sidan, och ingetdera å den andra, tillämpas också en 
uteslutningsmekanism där eventuell antagonism elimineras till förmån för det 
nödvändiga projektet. För att uppnå den entreprenöriella stadens maximala 
attraktionsvärde framstår det som centralt att inte associeras med politiska 
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strategier och policies som står i konflikt med de semantiska magneterna (jfr 
Lundquist 2011:48ff) tillväxt och hållbarhet mot vilka man till synes oundvikligt 
dras. Därför fyller dessa dystopiska framställningar av en alternativ framtid utan 
spårväg eller med en försenad spårvägsutbyggnad häri en viktig funktion vare sig 
det gäller att till medborgarna kommunicera fördelarna med spårväg, eller, som 
nedan, att eliminera alternativa kollektivtrafiklösningar, då 
 
[…] en försening av Lundlänken [kan] bromsa och hindra utvecklingen när det gäller 
forskningen och nya arbetsplatser. Skjuter vi på spårvägssatsningen för att utreda ett 
system som inte har kapacitet, kommer det att skapa kaos när det gäller 
transporterna till Brunnshög. Dessutom missgynnar det utvecklingen (Mats 
Helmfrid, SDS 2011-05-09, min kursivering). 
 
Genom detta uttalande bemöter Helmfrid de spårvägsskeptiker som förordar en 
förutsättningslös utredning av stadens kollektivtrafiksystem genom en hänvisning 
till såväl ett dystopiskt trafikkaos som en utebliven utveckling. Konstruktionen av 
utopi och dystopi används alltså som ett effektivt politisk-strategiskt instrument, 
genom vilket spårvägen knyts till Brunnshögs utbyggnad och expansionen av 
Kunskapsstaden Lund. Spårvägen spelar en viktig konstitutiv roll för en stor del 
av kommunens strategier och politiska mål och blir till en absolut förutsättning för 
de positivt konnoterade begreppen framsteg och utveckling, likväl som för utopin 
om den önskvärda staden. 
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5 Epilog: Spårets nödvändiga närvaro? 
Enligt kommunalrådet Mats Helmfrid (M) är spårväg det enda alternativet och nu 
gäller det bara att informera om det. – Vi ska se till att det blir lätt att ta ställning med 
tydligt jämförbara alternativ, säger han (SDS 2013-05-20b). 
 
Om man bara säger nej och inte bryr sig om att hitta lösningar för att få jobb och 
bostäder i Lund i framtiden gör man det enkelt för sig (Mats Helmfrid, SDS 2013-05-
20a). 
 
Spårvägsprojektet lever och utvecklas i en nödvändighetens diskurs. Dess 
planering skapas som en planering av ett för Lunds framtida utveckling absolut 
nödvändigt och oumbärligt projekt. Kopplat till uppsatsens första frågeställning 
ser vi en process vari medborgarna konstrueras som spårvägens motståndare och 
antagonister; kritiker mot projektet blir omoderna bakåtsträvare som till skillnad 
från Lunds politiker inte vet stadens bästa. I relation till uppsatsens andra 
frågeställning ser vi hur spårvägens visioner om framtidens stad är sprungna ur en 
diskursiv konstruktion av det urbana som i behov av stadsutveckling och 
stadsomvandling. Diskursen om staden präglas därför av diskursen om interurban 
konkurrens, där målet för planeringen av staden är att kunna konkurrera om 
kapitalinvesteringar. Genom att använda oss av en teoretisk begreppsapparat 
inspirerad av David Harvey (1989) har vi sett hur dessa idéer materialiseras 
genom spårvägsprojektet i Lund och skapar mening åt detsamma. 
Spårvägsprojektet är lika mycket ett för det urbana meningsskapande projekt som 
det är ett fysiskt stadsbyggnadsprojekt. 
De två analysdimensioner som används i uppsatsen, process respektive vision, 
är var för sig viktiga för förståelsen av spårvägsprojektets meningsskapande och 
dess konsekvenser. Tillsammans strävar de efter att synliggöra planeringens 
politiska funktion och dess ideologiska bäring. Medan de diskursiva grundvalar på 
vilka spårvägsprojektet vilar är konstruerade i enlighet med en nyliberal mall för 
urban utveckling, är dess konsekvenser bestämt lokala. När planeringen av 
stadens fysiska miljö präglas av en vision om attraktivitet och 
marknadsanpassning, leder detta som vi sett i fallet med spårvägsprojektet i Lund 
till en process präglad av uteslutning av medborgarna och ett omöjliggörande av 
motstånd. 
Uppsatsen har även tillhandahållit analytiska verktyg som kan användas för att 
kritiskt granska storskaliga projekt som spårvägsprojektet i Lund i termer av makt. 
Normativt sett utmynnar den kritiska granskningen inte i svar på huruvida spårväg 
eller buss är det rätta kollektivtrafikalternativet för Lund, utan visar snarast på de 
allvarliga bristerna i den politiska processen. Spårvägsprojektet i Lund utgör ett 
tydligt exempel på utövandet av makt genom språket. Ett diskursanalytiskt 
förhållningssätt möjliggör en dekonstruerande maktanalys och visar på språkets 
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meningsskapande funktion som politisk-strategiskt instrument. Makten talar sitt 
tydliga språk – debatten om spårvägsprojektet ska föras på maktens villkor eller 
inte alls. 
Föreställningen om särställning, bättre vetande och innehavet av ett 
teknokratiskt imperativ hos spårvägens ledande aktörer, ger frågan om spårvägens 
lämplighet och nödvändighet närmast hegemoniska proportioner. Medborgarnas 
delaktighet reduceras till formella samråd. Kritiska röster marginaliseras och 
utesluts, misstänkliggörs och förlöjligas. Enligt Henri Lefebvre (2003) är 
planeringens politiska funktion knuten till dess inneboende ideologiska element. 
Planering bygger enligt Lefebvre på en vetenskaplighetens och teknokratins 
ideologi: 
 
Here, as elsewhere, scientificity is an ideology, an excrescence grafted onto real, but 
fragmentary, knowledge (Lefebvre 2003:166). 
 
Varken planering, teknologi eller teknokrati är därför att betrakta som neutrala 
storheter – “Teknologin som sådan kan inte isoleras från det bruk man gör av den” 
(Marcuse 1969:15). De tekniska argument som används för att legitimera 
spårvägsprojektet måste därför förstås och begreppsliggöras utifrån deras 
ideologiska snarare än tekniska funktion. Det ideologiska landskap vari planering 
av det urbana rummet befinner sig struktureras utifrån dominanta föreställningar 
om marknadslogikens nödvändiga triumf: 
 
Contemporary [spatial] planning […] draws on competitive market logics (economic 
growth, globally competitive cities, etc.) maintaining the status quo of existing 
globalization combined with an ideology of utopian transcendent ideals of 
sustainability, progress and betterment […] Planning provides the discipline for life 
in urban spaces to achieve the ends of our dominant market logics. Planning is the 
ideology of contemporary neoliberal space (Gunder 2010:38). 
 
Spårvägsprojektet i Lund är ett megaprojekt i tiden. Såväl i termer av process som 
av vision materialiserar projektet den urban-politiska diskursens hegemoniska 
fokus på marknadsföring, interurban konkurrens och marknadsanpassning av 
politiken. Trots att antagonism och motstånd till synes omöjliggörs och elimineras 
kan vi återvinna möjligheterna till politiskt inflytande genom att, likt Marcuse 
(1969:22), definiera politisk frihet som en “frigörelse från en politik över vilken 
människorna inte har någon effektiv kontroll”. Genom att negera den 
konventionella innebörden av politiska processer, och därtill uppmärksamma de 
lokala konsekvenser som uppstår vid en elitstyrd process och planering av det 
urbana rummet, kan nya möjligheter att konstruera det urbana öppnas, och nya 
tolkningar av den önskvärda staden skapas. 
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6 Executive summary 
In the picturesque and medieval, yet modern and knowledge-heavy city of Lund, 
Sweden, the planning of a megaproject is being undertaken. Along with fellow 
Scanian cities Malmö and Helsingborg, the politicians and public officials of 
Lund are steadfast in their beliefs that the future of mass public transport is that of 
the light rail system. After being virtually dead during the era of heavy motorism, 
light rail has again risen to prominence in the last three or four decades. Light rail 
systems are being built and reintroduced on a large scale in continental Europe. In 
terms of public transport, it is the main talk-of-the-town amongst planners and 
politicians alike. 
In Lund, the proposed light rail system stretches from the Central Station in 
downtown Lund, to Brunnshög in the north-eastern outskirts of the city – the 
location of several massive urban development projects due to the establishment 
of two international science facilities, ESS and MAX IV. Despite the enthusiasm 
expressed by politicians and public officials, the light rail project has been heavily 
criticised by the citizens of Lund. This brings to the fore the discrepancies 
between elite actors and the public, with regards to the planning process as well as 
what constitutes a desirable urbanity. Furthermore, elite actors consistently speak 
of the light rail project in terms of its necessity for development, growth, 
sustainability, and attractiveness, and make explicit references to the city’s strife 
of becoming a competitive city on an international scale. 
 
* * * 
 
Based on contemporary urban theories, how are we then to conceptualise the light 
rail project in Lund? How is the project being legitimised as a necessary project 
for urban development and the advancement of Lund’s position within an 
interurban competition of cities, and how is the public being involved in the 
project? This Master’s thesis aims at examining the light rail project in Lund and 
its discursive and material foundations as well as consequences. Through a 
discourse analytical deconstruction of the project, the thesis analyses the essence 
and legitimacy of the political process, as well as the construction within the 
project of urban visions of the desirable city, for which the building of a light rail 
system is being portrayed as an absolute necessity. Thus, the analysis is built upon 
a two-dimensional approach which makes possible a thick description of the 
project as well as a potential for unveiling the political and ideological functions 
of planning, thereby making possible a conception of urban resistance and new, 
powerful urban visions. 
 
* * * 
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The material used in the analysis ranges from official documents to newspaper 
articles and opinion pieces in the local media. Using a theoretical framework 
ranging from political science and urban research to social geography and 
planning theory, the light rail project is framed as a megaproject undertaken 
within an urban-political discourse of interurban competition and city marketing. 
For the analysis of the political process, a theoretical framework largely based 
in political science is being used. Firstly, insights on the process of building 
infrastructural megaprojects are provided by Bent Flyvbjerg. Secondly, the policy 
framework of John W. Kingdon on policy windows and policy entrepreneurs is 
being used. Thirdly, a critical account on planning processes and the 
inclusion/exclusion of the public is provided by Chantal Mouffe. 
The analysis of the urban visions rests heavily on the theoretical account of 
David Harvey. The political economy as well as the political geography of the city 
serves as the focal point. Based on the notion of the entrepreneurial city, Harvey 
and other critical urban and planning theorists offer a way of conceptualising 
urban-political processes in terms of interurban competition. According to this 
framework, urban-political strategies of today are heavily influenced by the 
impact of neoliberalism, making them largely market-oriented. In addition, this 
creates the urban-political objective of becoming a competitive and attractive city. 
The goal of the competitive city is to create a good business climate in order to 
attract capital and business investments. 
 
* * * 
 
In the first chapter of the analysis, The governing of a megaproject, the decision to 
localise ESS and MAX IV in Lund is considered as providing a policy window, in 
which the policy entrepreneurs of light rail in Lund could couple their policy with 
the identified problem of public transport to the expanding Brunnshög. The 
question of transport to Brunnshög was deemed urgent and in need of a speedy 
solution, in spite of the lengthy time horizon, 20-30 years, of the expansion plans. 
Further, the light rail project is framed as a path dependent megaproject. The 
plans rely heavily on the accuracy of the official forecasts regarding the expansion 
of Brunnshög as well as the costs and projections of future travel. Flyvbjerg 
(2009) has shown how uncertain and even right down dishonest these forecasts 
and projections are; cost overruns occur more often than not. This increases the 
risks of the project, especially in terms of its objectives of increasing growth and 
urban development, to which the light rail project might be counterproductive. 
The chapter concludes by analysing how the important question of the costs of the 
light rail project has been pushed aside by politicians and public officials. The 
question of costs is often treated as either a question of funding, or as a non-issue. 
Both these ways of framing the debate on costs avoid answering why the project 
should proceed at all, and eliminates the question from the agenda. 
In Exclusions and antagonists, the basis of which the alternative systems of 
mass public transport have been dismissed is being analysed. Findings suggest 
serious flaws with regards to the rationality of the process, due to the construction 
of the main alternative, light rail, and the alternatives being compared to the light 
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rail system, mainly different bus systems. In addition, the points of comparison 
are based on the project goals of the light rail project, making light rail the only 
viable alternative. Other alternatives have been dismissed simply because they are 
not light rail systems. The chapter also analyses how the public and critics of the 
light rail project is being constructed as reactionary and opposing to development 
– the unwanted antagonists of the project. The analysis also highlights the 
discursive battle of the meaning of floating signifiers such as “urban 
environment” and “urban sustainability”. 
The analysis then shifts from the political process to the urban visions. The 
role of the light rail project in the discursive construction of the attractive and 
competitive city is highlighted in The competitiveness of the attractive city. The 
light rail project serves as a key component in Lund’s branding of the city and its 
strategies of city marketing. The notion of the competitive city on the lookout for 
capital and business investments produces a public space and built environment of 
conformity, in which flagship projects are being built due to the urban-political 
strategy of profiling by copying, or, as Harvey (1989:10), puts it, a “serial 
reproduction of similar forms of urban redevelopment”. The prime target group 
that Lund as a competitive city seeks to attract is the creative class; well educated, 
innovative people providing the knowledge-based industry with labour. 
The ways in which the light rail project facilitates the production of desirous 
urban space is being dealt with in Urban development and the competing 
urbanities of Lund. Proponents and critics of the light rail project alike take their 
point of departure in the image of Lund as the “Medieval City” in their portrayals 
of the “Future City”. While proponents/elite actors see it fit to intervene with the 
present urban space in order to build a more attractive and competitive city, the 
critics/citizens emphasises the cultural and historical values of the present urban 
space. This leads to competing visions of the content of a desirable urbanity. 
However, both proponents and critics tend to express the conception of Lund as 
an epicentre of modernity, regardless of whether they propose light rail or other 
alternatives as the future of Lund’s mass public transport system. 
A critical account on the discourse of sustainability within the light rail project 
is presented in the fifth chapter of the analysis, The sustainable city. Sustainability 
is noted to be a genuinely “fuzzy concept” functioning as a floating signifier due 
to its contested definition and therefore inherent emptiness in terms of meaning 
and political potential. The concepts of “sustainable mobility” and “sustainable 
urban development” is analysed by pointing out their lack of regards to social 
equity and their functioning as a legitimation of the present regime of growth and 
capital accumulation. While sustainability often refers to a “triple bottom line” – 
ecologic, economic, and social sustainability – attention to the social dimension in 
the light rail project is reduced to a question of aesthetics. 
The concept of growth is further elaborated upon in The era of urban growth 
machines. One of the main features of interurban competition is the creation of a 
good business climate. The light rail project is perfectly in line with this wider 
urban-political discourse. Growth in terms of business and capital investments are 
seen by the elite as absolutely pivotal for the city’s redistribution policies. 
Through trickle-down effects, growth in the private sector will eventually trickle 
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down and lead to increasing welfare. This justifies the trump of growth-oriented 
policies over welfare-oriented policies. 
The analysis concludes with a seventh and final chapter, Urban Utopia and 
Dystopia in the wake of the light rail project. The chapter analyses the utopian 
and dystopian depictions of Lund’s urban future. A future Lund with a light rail 
system is painted in utopian colours – the city will grow, prosper and be a neat, 
attractive and sustainable place to live. Meanwhile, Lund without light rail will be 
a truly dystopian city, its streets aching by the pressure of dirty buses and its 
citizens living a dull life in an unsustainable city. The construction of Utopia and 
Dystopia is concluded to be a powerful politico-strategic tool of persuasion. 
 
* * * 
 
The thesis concludes by discussing the local consequences of this hegemonic 
urban-political discourse, as well as urban policy making in a neoliberal era, 
towards which antagonism and resistance is being made virtually impossible. The 
discourse of the light rail project is a discourse of necessity; light rail is repeatedly 
described as an absolute necessity for growth, urban development, sustainability, 
attractiveness, and competitiveness. The two-dimensional approach of the thesis 
makes visible the political and ideological functions of planning, hence making 
possible the creation of a discourse of urban resistance and new, powerful urban 
visions. 
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Spårväg Lund 2: ”Hållplats Lund C”.   
http://www.sparvaglund.se/sv/langs-linjen/Lund-C/. 
Spårväg Lund 3: ”Lund NE”.       
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-projektet/Lund-NE/. 
Spårväg Lund 4: ”Mats Helmfrid: Lund ska förbli en ledande kunskapsnod”. 
http://www.sparvaglund.se/sv/Folj-processen/Nyheter/Mats-Helmfrid-Lund-ska-
forbli-en-ledande-kunskapsnod/. 
Spårväg Lund 5: ”Moderna spårvagnssystem”.      
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-sparvagnar/Moderna-sparvagnssystem/. 
Spårväg Lund 6: ”Om projektet”.       
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-projektet/. 
Spårväg Lund 7: ”Om spårvagnar”.      
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-sparvagnar/. 
Spårväg Lund 8: ”Projektet i korthet”.                    
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-projektet/Projektet-i-korthet/. 
Spårväg Lund 9: ”Utredningsalternativ för Lund”. 
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-sparvagnar/Utredningsalternativ-for-Lund/. 
Spårväg Lund 10: ”Vanliga frågor och svar”.              
http://www.sparvaglund.se/sv/Om-projektet/Vanliga-fragor-och-svar/. 
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7.5 Övrig webb (Tillgängliga 2013-05-17)  
Webbkälla 1: Trivector Traffic: ”Transportforum 9-10 januari 2013”. 
http://www.trivector.se/trivectorforetagen/trivector_traffic/nytt_fran_trivector_traffic/t
ransportforum_2012/. 
Webbkälla 2: Spårvagnsstäderna: ”Medlemmar”. 
http://sparvagnsstaderna.se/medlemmar. 
Webbkälla 3: Spårvagnar i Skåne: ”Jakten på den kreativa invånaren”. 
http://www.sparvagnariskane.se/jakten-pa-den-kreativa-invanaren/. 
Webbkälla 4: Spårvagnar i Skåne: ”Tolerans är attraktivt”. 
http://www.sparvagnariskane.se/tolerans-ar-attraktivt/. 
Webbkälla 5: Spårvagnar i Skåne: ”Spårvägens roll i den moderna staden”. 
http://www.sparvagnariskane.se/sparvagens-roll-i-den-moderna-staden/. 
 
